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Los Boeing Jets 

-ahora famosos en todo el mundo- 
pueden alcanzar un nuevo mundo 
de pequeñas ciudades y pueblos. 


Gracias al nuevo 737. 


Por primera vez 

las líneas aéreas pueden ofrecer 

al viajero en rutas cortas, las mismas 
comodidades que han disfrutado 

en los grandes jets, 

los Boeing Intercontinentales 

y de mediana autonomía. 


El 737 es el primer jet 

de corto radio de acción 

que ofrece a las aerolíneas la opción 
a disponer una configuración de 
más de 6 asientos a lo ancho. 
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EDITORIAL 
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RESPONSABILIDAD EMPRESARIA 


L aumento del tráfico aéreo va llevando rápidamente a una cada vez más com 
pleja congestión de las serovias, en grado tal que se va haciendo imperativo 
el transcorte de una mayor cantidad de carga por unidad, con la finalidad de 

reducir el número de las que operan en el espacio. Ésta, que aparece como una 

muy apta solución para el control del tráfico adreo, incrementa significativamente 
los problemas derivados de la saturación de los aeropuertos, El advenimiento de 
aviones de transporte tales como el DC-10, el B-747 y el L-1011, agrava las cows 
al extremo de que los actuales aeropuertos, que en 5u mayor parte resultan ya 
inadecuados, no podrán absorber el movimiento de pasajeros y carga, desconges 

Honando sus Instalaciones en tiempo, 

Una solución aceptable parece ser la de instalar en los grandes centros de 
imegráficos, terminales urbanas con capacidad para llevar a cabo muchas de las 
funciones que actualmente deben cumolir aquéllos. A similitud de los aeropuertos 

stélitos de las terminales, estas estaciones intermedias posibilitarian tn razonable 
ivio en los grandes centros generadores de tráfico aéreo, reduciendo así la so: 
brecarga de las facilidades. Ubicadas en las grandes ciudades y alejadas lo bas 
tante de los aeropuertos, con cómodo acceso a autopistas y sistemas ferroviarios, 
disponiendo de áreas O 2onas para el estacionamiento de vehiculos, operación de 
helicópteros y de aviones de despegue y aterrizaje corto y vertical, podrian in 
tervenir en el proceso como responsables del despacho de equipaje y carga, venta 

y control de pasales, control aduanero, sanitario, etc. La carga y el equipale, 

a igual que el pasaje, podrían ser transportados, completado el ciclo, para su 

Inmediato despacho hasta el avión mismo, sin ninguna otra escala en el aeropuer 

previa “a su embarque. La disponibilidad de terminales Urbanas parece ser una 

salida más viable que la expansión de las actuales instalaciones y facilidades de 
los aeropuerlos, que en no pocas ocasiones achúan como verdaderos depósitos de 
carga. 

Ésta, mencionada al sólo titulo informativo como una de las posibles solu 
ciones al problema, no hace más que poner en evidencia la urgente necesidad 
de encarar un estudio exhaustivo tendiente a aligerar la congestión de los aerc- 
puertos y tomar las previsiones necesarias ante la aproximación del tráfico aéreo 
masivo, determinando métodos y procedimientos, El problema, agudo por demás, 
debe ser estudiado conscientemente a efectos de arribar, a la 
Solución aceptable, pues de nada vale ganar tiempo en el aire para perderlo en 
Nerra, ante la saturación actual que alcanza niveles críticos, Si bien la autoridad 
aeronáutica es la responsable de seleccionar el camino por seguir, las empresas 
aéreas, por ser las principales usuarias y beneficiarias de las facilidades de los 
aeropuertos, surgen como las más indicadas para encarar la investigación y ase 
zorar a aquélla. Es de prever que si el Estado, a través de la autoridad competente 
realíza la investigación por si solo, encuentre trabas en conciliar sus conclu 
siones con los intereses de las aeroempresas, pues normalmente no posee un co- 
nocimiento lo suficientemente profundo sobre los procedimientos operativos de 
éstas, ni de sus recursos y Capacidad financiera. Este inconveniente, que se tr 
duciria en periudicial demora, podría cbviarse si las empresas llevaran a cabo 
Investigación prelíminar, presentando sus propuestas a las autoridades responsables 
las que en definitiva deberán adoptar las medidas conducentes a solucionar el 
problema —responsabilidad que en modo alguno excluye la empresario — que as 
aportaría su valioso esfuerzo para allanar los no pocos Sbstáculos que, en au cone 
tante marcha evolutiva, debe le superando el transporte mérco, ol cual atraviesa 
por una de sus más cruciales y críticas etapas. $ 


POLITICA DE PERSONAL EN ESTRUCTURAS 
VERTICALES Y RIGIDAS 


Enunciando [- UNA LEYENDA 
ussra la leyenda que en un lejano reino de Orion: 
un to, hace de esto muchos años, un Principe envejeció 


Y murió esperando ser Rey. Y ocurrió asi porque 
problema soy tenia 05 años 3 el Principe, 75 

“el problema estaba en la muy ¡exirema vida del 
Rey, o en la no muy larga del hijo? ¿O tal vez en la 
Poda diferencia de edad de ambos? ¿O en la estructu 
ee polltea del Reino? 

Porque" mientras “ambos ya eran bustante, sabios 4 
ta vez que suficientemente ancianos, hubo —dice la le- 
Vera e dchos Consejeros que determinaron cnusas 
yeonsccuncias de la vida soial, política y económica 
del pata. Y 281, cómo una! realidad; aunque no verdad 
andaba Quien no gobernaba y administraba quien No 
Conducia. Que también es lodo un problema 

Euando' ina organización de Tunciones, trabajos, ta- 
sens. misiones, accidentes humanos, empeñada tras Un 
Ucivo que se prolonga hacia el más allá, en el tiem. 
nl opaco, no tiene la suficiente Mlexibilidad 
Dra superar bscalónes, niveles, jerarquías, por_capa- 
Blind 0 calidades humanas, el hscenso de cada Princi- 
De quedará sujeto a la muerie de un Rey. 1Y A, Veces 
muere el Principe y también tantos y tantos principi- 
o cor nda” Rare quienes podrán o sabrán ser 
Mibiles consejeros... ¿No es asi? 


11 - UNA HISTORIA. 


Pero ¿cuól puede ser la solución justa y equitativa? 
Porque si esa institución es una suma de valores hu- 
manos —capacitados o capacitándose— para una gue- 
rra, entonces la obligación substancial de verticalidad, 
se hace esencia de rigidez. ¿Tiene que ser 

Veamos, 

Vertical, en el sentido de mando, no coincide, a ye= 
«ces, con vertical en el sentido de gobierno y conducción. 
Cuando la técnica material, práctica y especifica, se ha- 
ce un valor importante, casi decisivo, en la administra- 
ción de la “cosa” militar, entonces el gradiente de ni 
veles se aproxima más al de conocimientos que al de 
experiencias. Cuando a esa técnica práctica y especi 
ca le sumamos el hombre, preparándose para matar y 
morir, para vencer su máximo instinto, el de conse 
vación, entonces al campo técnico se agrega el mol 
filosófico, del espíritu. Y aquí, la experiencia, sí, es par- 
te importante de la sabiduría. ... pero no el todo. 

“Conocimientos y experiencias hacen al hombre sa- 
bio, La aplicación correcta de ambos estados de vida, 
en la vida misma, hacen al hombre justo”. 


Y de aquí a la estructura rigida: ¿qué? De aqu 
espiral jerárquica: ¿qué? 

Que si nuestro Príncipe, el del cuento, historia o le= 
yenda, había adquirido sabiduría y podía aplicarla co- 
srectamente, era Rey. ¿Y muestro Rey? No sé si en 
aquel reino habría alguna forma de jubilación, pero 
reo —y asi lo dicta la misma naturaleza— que es opor- 
tuno dedicar algunos años de la vida a contemplar 

| Que en nuda significa ser injusto con quién gobierna, 
sino ser equitativo con quién debe gobernar. 

¿Cómo lograr una estructura vertical y rigida, sufí 
cientemente flexible, para lograr el cambio a tiempo, 
entre Principe y Rey? Un reino tiene necesidades y ca- 

rel Vicecomadore pacidados. Necesidad, por ejemplo, de prevenir enter. 
| edades, curarlas (y extender certificados de defun- 
MARIO LUIS OLEZZA — ción); por lógica, capacidad de médico .. Si en un 


la 
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reino tenemos muchos enfermos, habrá que preparar 
más y más “especificos” humanos en sanidad. Si me- 
nos, 


emos. 


MI - DE LA NECESIDAD Y LA IGARACIDADI" 


JN. Sí; pero, ¿quién o qué? Porque esa conduc- 
necesidad. 


ción crea, una nueva Habrá una nueva ca- 
pacidad: la de conducir con conocimientos, experien 
clas y justicia, 
¿Quién o qué SABIOS. 
hora, sl; ¿quiénes son más sabios? Los más expe 
y de mayores conocimientos. Experiencias 
en edades Úsicas y del espiritu. Conocimientos univer- 
sales y específicos. Y, sobre todo: JUSTICIA, Alejados 
del vúrtice ciclónico, del ojo de la tormenta. ¿Puede 
Me Po e nieto de sólo un enc 
de de problema; asi que no queremos intentar solu- 


IV-DE LO GENERAL Y UNIVERSAL 
A LO INDIVIDUAL Y PARTICULAR 


(Desde un reíno a una fuerza Armada). 

La seguridad familiar, económica y doméstica, es un 
principio moral. Pera no es una Ley. Es parte de una 
Ley, uno de sus artículos o normas. Esa Seguridad ti 
ne ún límite: nivel de vida por lograr. Que no puede 
ser más allá —ní más acá— que el normal de un lugar 
geosocial común de vida. Más, serú pecado de lujo, Me- 
nos, pecado también, pero de pobreza. 

“Vivir como debo y no como pueda”... Desde ese 
principio —correcto, pero no Ley— definir el valor de 
la mínima expresión social, de la célula social, para 
que cada hombre sepa “cuánto”, “cómo” y "dónde". 
Hacerlo, porque es de una realidad moral y no una ri 
zón práctica o material, Seguridad económica. familiar 
ho puede, ni debe ser, seguridad en más o inseguridad 
en menos. Vivir es más que especular, Educar hijos no 
es dejarles fortuna, bienes materiales, posibilidades de 
comida y vestido; es, por sobre todo, prepararlos pura 
una lucha, un trabajo, un desarrollo moral, intelectual 
y soc 

¿Por qué cada hijo debe ser un profesional de nivel 
elevado en la escala estética y no un hombre de nivel 
en ascenso, moral e intelectual, en la escala ética? 
Pragmatismo de 1963... Falta doctrina y base filosó- 
fica de vida, y la reemplazamos con elementos prácti- 
cos. - 

Desde ese principio, seguridad mínima y máxima li- 
mmitada de ia familia, debemos, arrancar para estrue- 
Turar un régimen O sistema orgi 

Después, inmedintamente después; antes, inmediat 
mente antes, el Bien Común... Objetivos, 
Función, Taréas, de la Institución, Su filosofía 'o doctri 
nu de vida. Desde allí nacerán lus NECESIDADES. Des- 
de alli, las CAPACIDADES. 

Por ejemplo: la Fuerza Aérea es responsable del es- 
pacio, en la paz y en la guerra, debiendo desarrollarlo, 
controlarlo, conducirlo, gobernarlo, ete, para bien de 
la comunidad, en el presente y en el futuro, desde siem- 
pre. De su necesidad general surgen las necesidades 
parciales; volar, sostener y apoyar ese vuelo, logrando 
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una mayor realización científica y técnica, para hacer- 
lo mejor y más oportuno. 

¡vamente nos acercaremos a las necesidades 
prácticas, Desde lo grande, por universal, a lo más pe- 
queño, por particular. Iremos encontrando, lenta y pro. 
gresivamente, “campos de acción específicos”. Necesi 
des particulares, en tiempo y espacio, Desde ellas; ca: 
pacidades. Si una red de comunicaciones electrónicas 
es una necesidad, deberemos analizar cuáles son sus 
necesidades particulares. Por ejemplo: ayer, inmediata- 
mente ayer, no importaba tanto el control por radar. Y 
hoy, inmedistamente mañana, es una necesidad funda- 
mental y parcial. La necesidad: sistema de radares y 
especialistas, 

Siyamos con un ejemplo. La Fuerza Aérea necesita 
—slempre como ejemplo y sin que sean reales las ci- 
fras o hechos— 10 ingenieros, 50 técnicos, 150 operado- 
res de radar. La Fuerza Aérea tiene 5 ingenieros, 15 
técnicos, 50 operadores, Necesidad: 210, Capacidad: 70. 
Otro ejemplo. Necesita 5 ingenieros, 15 técnicos, 50 ope- 
radores de equipos de comunicaciones alámbricos. Tie- 
ne 10 ingenieros, 30 técnicos, 150 operadores, Necesi- 
dad: 70. Capacidad 210. 

Habrá que trasladar desde un campo específico hacia 
otro, La cultura básica, en este caso, está lograda, Será 
necesario incentivar la cultura específica, El ejemplo 
es, aparentemente, símple y elemental, Así, como éste, 
deberán darse muchos movimientos en el “juego” de 
relaciones "medios humanos y materiales”, de necesida- 
des y capacidades. Y tal como lo visualizamos en la es- 
cala horizontal, debemos —aunque nos cueste— visua- 
lizarlo en el plano vertical. Dentro de aquellas necesi- 
dades especificas surgirán las necesidades jerárquicas 
Y asi, las capacidades. 

¿Cuál, el problema? El mando. Supongamos definido 
el problema en sus valores técnicos y específicos. Pero, 
¿cómo, en sus valores de conducción, gobierno y ad- 
ininistración? Hay_una sola moral: la que da el espí 
ritu dispuesto y preparado para el Bien Común, que es 
también el personal y de familia. Sin esa preparación 

y disposición moral es inútil pretender resolver el pro- 
blema. Debemos elegir entre “ascenso por. permanen” 
cía” o “ascenso por conciencia” 

Si optamos por “permanencia” deberemos convencer 
nos de la necesidad de no asumir responsabilidad, elu- 
dir la acción y no desarrollar una vocación en poten- 
cía. Si, en cambio, elegimos por "conciencia" habremos 
de asumir responsabilidad, concretar hechos y, por so- 
bre todo; desarrollar intelectual, moral y efectivamen- 
te una vocación. 

Supongamos que así están las “cosas orgánicas”: es 
decir, con ascenso vertical flexible por NECESIDADES 
y CAPACIDADES; ¿quién, o qué, la JUSTICIA? 

Deben exístir, siempre existen, hombres no intere- 
sados en su propio desarrollo social, estético y jerár- 
quico. Porque ya han pasado por la Institución y lo- 
Eraron su máximo nivel; alejándose en el tiempo fisi- 
co lo suficiente para no vivir el ritmo y la pasión hu- 
mana de la Organización social y política. ¿Hay? “Mi- 
remos hacía atrás para construir ese futuro," Filó- 
sofos. A eso me refiero. Doctrinarios, no pragmáticos 
Otra vez; ¿Hay? 

El problema está enunciado. Tal vez —quién sabe— 
logremos una estabilidad dinámica en la verticalidad 
de una orgánica que debe ser rígida, pero no inflexi- 
ble, Lo justo, que no siempre es lo equitativo, debe 
ser la base moral de una filosofía que sustente una or 
Kánica vertical que, aunque rigida, puede ser flexible. + 


y xa de las características distintivas de este siglo, q 
Tanto ha influido en el destino y la evol de la 
imanidad, la constituyen las maravillosas rea 


Hombre en e o aervespacial. Dado el 

sado ritmo impreso a la ciencia y la tecno- 

ogia aplicada a este € actividade s creido 
ho y necesario vol re all de los con- 


piraron el pensamiento de 


p 
'o de visionarios. Ellos elaboraron los principio. 

básicos que, como verdaderos pilares sobre los que se 
sta la Doctrina del Poder Aero al, sigue tenien 


Plena vigencia, definitivamente ratificados por 

hechos, que la Historia registra testi 
de la lógica de su razonamiento que enunciaron 
antes de que la actividad humana, proyectada ha= 
cia la tercera dimensión, alcanzara la actual fisonomía, 


di 


los pioneros, conden 
dable compro 


Las sabias palabras de aqu 
Conceptos cuya plena vigencia es 


tituyen la biblia en la que nutren 
ombres del aire hitos que señalan el camino por 
seguir: las premisas que respaldan la supervivene 


ncidene 


, SS sa 


mbre dio un paso 
sicender del árbol y andar ergui 


Es un deber el señal haciend: 
> criminal ceguera, van 'mal ent 
sdorismo, pretenden ignorar tales principio 
lendo peligrosamente la seguridad de sus semejantes, 
ndición sine que 1 de 


Aquellos que en esta acele 
mejor queden reza; 

ados por los qu 

es lo suficientemente 


blemente 


a e el POD ER 


ES dE EA AEROESPACIAL 


DOUHET 


Ena te 4 Da 
columnas one: E al de ocu pr 


larse el juicio, Douhet lograba la 
plena rehabilitación, y con ella el 
reconocimiento implícito de la ver- 
dad de su prédica. En 1921 alcanzó 


el generalato, retirándose poco des- 


No permaneció inactivo, sin 
embargo, y de sus ideas hizo un 
apostolado, analizando como estu= 
oso todos los problemas de la ne- 
ronáutica militar, el arte militar 
aéreo y todo lo inherente al Poder 
Atxeo. Fallecido en 1990, dejó una 
Obra, póstuma titulada “La Guerra 
'e Y 


A nosotros, que hemos vivido 
hasta ahora inexorablemente adhe- 
ridos a la superficie terrestre; a 
nosotros, que hemos sonreido Casi 
con compasión, de los esfuerzos de 
los pocos precursores, a quienes 
creíamos ilusos, mientras eran ví» 
dentes; a nosotros, que poseemos 
tinicamente ejército y marina, debe 
necesariamente parecernos estraño 
que la atmósfera pueda resultar un 
compo de batalla no menos impor- 
tante que el de la tierra o el mar, 
Pero debemos habituarnos desde 
ahora a esta idea y prepararnos, 
desde ahora también, para la no- 
visima lucha, 

Si pueden existir naciones no Da- 
adas por las olas del mar, no exts- 
ten que no sean rozadas por la ca 
ricía del aire, tendremos, pues, en 
el porvenir, tres campos de lucha 
bien distintos y bien definidos, en 
vez de dos; la lucha en cada uno 
de ellos, aun cuando realizada con 
medios diversos, deberá ser coordi- 
nada a un solo fin, y este fin será 
siempre el mismo: vencer. 

Actualmente tenemos plena con 
ciencia de la importancia del domi 
mio del mar; no menos importante 
será, dentro de poco, la conquista 
del dominio del'aire: porque sólo 
poseyendo el domínio del aire, y 
únicamente. entonces, podremos 
usufructuar de las ventajas que se 
compendian en la frase: desde lo 
alto se ve bien y se hace blanco fá= 
cilmente, ventajas de las cuales no 
podremos gozar sus beneficios ple- 
namente hasta que hayamos obli- 
gado al enemigo a permanecer en 
la superficie. 

Se combatirá, pues, y ásperamen- 
te. por el dominio del aire y para 
ello los Estados prepararán y re= 
unirán los medios adecuados; y co- 
mo en cada lucha, a igual de otras 
condiciones prevalece el número, 
así como ha ocurrido y ocurre para 
les ejércitos y las marinas de gue- 
rra, sobrevendrá para la fuerza aé- 
rea una competencia incesante, úni- 
comento frenada por contingencias 
de orden económico; a causa de 04- 
ta inevitable competencia las flotas 
déreas irán, paulatinamente, au- 
mentando y adquiriendo impor- 
tancia. 

El ejército y la marina no debi 
pues, ver en lo aéreo medios 
lares capaces de ser útiles en ci 
tas y determinadas circunstancias 
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No; ejército y marina deben, en 
cambio, ver en lo aéreo el súrgl- 
miento de un tercer hermano, más 
joven, pero no menos imporiante, 
de la gran familia guerrera 


El aire cubre la tierra y el mar; 
su conquista tendrá carácter decí- 
sivo sobre el éxito de la guerra. 


Para vencer es condición necesa- 
ría y suficiente la obtención y el 
ejercicio del dominio del aire. 

Como conclusiones que estructu- 
ran la teoría de Douhet sobre or- 
ganización y empleo de las fuerzas 
armadas de ltalía se citan las cinco 
premisas siguientes, enunciadas en 
1913: 

I-Es necesario abandonar el 
método histórico para el es- 
tudio de la guerra. 

H-La guerra es un aconteci- 
miento futuro; únicamente el 
razonamiento “lógico, cientí- 
fico, realizado con probidad, 
puede llevar a formarnos un 
cuadro de esa realidad futura. 

Juien mejor prevea esa re: 
lidad futura, mejor podrá 
prepararse, dentro del mar- 
gen de sus recursos, para 
afrontarla; quien esté mejor 
preparado, podrá realizar la 
guerra con mayores probabi- 
lidades de éxito. 

IV-La guerra es el choque for- 
midable de pueblos, armados 
de todos los recursos mate- 
riales y morales; no atañe 
únicamente a los militares, 
sino a toda la Nación. Su fin 
es único: Ímponer la volun= 
tad al adversario, es decir: 


mu 


vencer, 
V-En la acción que supone la 
consecución de la victoria, 
como en todas las acciones 
humanas, pero cobrando una 


Y La Preparación, Roma, 1560. 


importancia capital por la 
magnitud de la acción, debe 
observarse fielmente el prin- 
cipio del máximo rendimiento, 

Y a modo de corolario de su doc- 

trina, enunció Douhet el papel que 

juegan las Armadas Aéreas (Fuer= 

zas Aéreas), como expresión mili 

tar del Poder Aéreo en los nueve 

Puntos que se transcriben: 

1—El nire es el campo de lucha 
decisivo. 

1-Para conquistar el dominio 
del aire será necesario luchar. 

II El medio apto para la lucha 
por el dominio del aire es la 
armada aérea. 

IV-El empleo de una armada aé- 
rea debe tender a destruir los 
medios de vuelo adversarios 
por ataques a tierra. 

v-Las características de una 
armada aérea están determi= 
nadas por estas dos condi 
clones: 2) poseer una copa- 
cidad de combate en el alre, 
superior a la que pueda pre- 
sentar el adversario, y b) po- 
seer una capacidad ofensiva 
sobre la superfici 

VI-La masa de la armada aérea 
deberá estar formada por 
aviones de batalla. 

“VII - La acción de la armada uérea 
debe ser integrada por el ar- 
ma química, dado que en la 
Jueha por la vida de la Pa- 
tria, deben posponerse los 
sentimientos humanitarios. 

VIIL-En la constitución de la ar- 
mada aérea deben utilizarse 
todos los medios aéreos de la 
Nación, Y las uviaciones au- 
xiliares del ejército y de la 
marína son inútiles, super 
fluas y dañosas. 

IX-La armada uéres operará 
en base y en fuerza, sin bus- 
car la sorpresa ni el comba- 
te, pero sin rehuir la reac- 
ción aérea adversaria 


Comaxvantk del Cuerpo Aéreo 
del Ejército de Estados Unidos en 
Francia al firmarse el armisticio en 
1918, de regreso a América se con- 
virtió en paladín de la "tercera di- 
mensión”, Su experiencia en com- 
bate y la conducción de las prime- 
vas formaciones aéreas de batalla 
en la guerra europea, refirmaron 
su convicción de dar autonomía or- 
gánica y directiva a la avi 
bajo un Departamento de 
náutica, totalmente separado del 
Ejército. Paradojalmente, en un 
pais de proclamada mentalidad pr 
gresista y liberal, quienes abog: 
ban por la evolución del pensa- 
miento militar, hubieron de enfren= 
tar los mayores obstáculos y 1 
tencias, porque las dos fuerzas se 
aterraban a lo tradicional, con un 
empecinamiento mayor, sí Cabo, que 
en otros estadíos de historia pluri- 
secular 


Primero debió luehar Mitchell en 
el seno de la institución, cuyo un 
forme llevaba: el ejército norte 

ricano; y en el enfrentami 
dos concepciones tan distintas 
ln clásica, perímida, y la arro- 
adora, incontenible de los jóvenes 
apostoles del Poder Aéreo— con= 
Actores de la talla de Mac Arthur 
Pershing y Eisenhower no alcanz 
ron a calor en profundidad la 
<endente función y responsabilidad 
de la nerondutica y el porvenir de 
la Nación 

william 
ba por las 


Billy" Mitchell abog: 
acciones néreas indepet 
dientes de alcance estratégico, aun 
con los precarios medios de la 
época. Confiaba también en que pa- 
ra mejorar los medios, serviría de 
mucho el arrollador desenvolvi- 


MITCHELL 


miento tecnológico, llevando como 
inevitable consecuencia a la expan- 
sión de la industria. Para 1920 el 
na de la opinión pública en la 
Unión era opuesto al concepto de 
'Guerra Total" y, por ende, al bom= 
bardeo estratégico como misión es- 


pecifica de una fuerza aérea, tal y 
como lo sostenía Mitchell, no sin 
onizar mordazmente sobre lo que 


definia como “opio pacifista”. Lue= 
go, en la polémica tuvo que enfren- 
tar otro adversario no menos tenaz 
y celoso de sus prerrogativas y tru 
diciones: la Armada, Pero con 


te rival, Miteholl apeló a la con. 

indencla de los hechos positivos, 
y en julio d la bahía de 
Chesapeake, de una 
formación de bombarderos pesados 
multimotores, hundió tres barcos 


guerra que fueran orgullo de la 
Armada alemana, entre ellos el aco- 
razado de butalla “Ostfriesiand 
'enido hasta entonces por insumer- 
gible. Tambalearon entonces los eí- 
mientos de la. estructura militar 
norteamericana, pero resta 
el golpe de gracia que deb 
r tantas mentalidades aferr 
la tradición y la rutina, En septiem- 


una formación nérea enviaron al 
Ímdo del mar a los acorazados 


Virginia” y “Nueva Jersey", Pero 


esos golpes eran mucho más de 
cuanto normalmente podía 

se a los "jóvenes revoluc 
de la aviación. Y Mitchell, 


criba y proclamaba lo qu 
tendía ser_su “verdad”, fue some- 
tido en 1925 a una corte marcia 


Allí, con Mac Arthur pri 
el tribunal, Mitchell no perdi 
tunidad para defender si 
de vista, aunque estérilma 
trogradado a la jerarquía de te 
niente coronel, y relegado a tareas 
administrativas 'en un di e 
to de caballería, Mitchell coneluy 
suspendido de su empleo. La sen 
tencia era por cinco años, pero en 
1926 obtuvo su baja del Ejér 
'mpezó una nueva etapa en api 
de sus ideales, El 


libro, la prensa 


hasta la pantalla han reflejad 
+1 encarnizamiento y dureza de esa 
lucha. Hasta quienes fueran 

colaboradores y discípulos en la 
empresa de “dotar de alas a la 
Unión”, ex combatientes bajo su 


mando 'en el ciclo europeo, 
ron de sufrir tropiezos en 
rreras. Pero no olvidaro, 

fianzas del jefe sacrificado e 
rados en su doctrina —expuesta en 
el libro “Defensa alada"— ser 
más tarde los grandes cond: 
del aire en la segunda guerra n 
dial, como Keeney, Nordstadt, Di 
little, Spaatz, Arnold 


Por quince años, hasta su falle 
cimiento en 1941, pocos día: 


pués del ataque japonés a Pearl 
Harbor, Mitchell fue — 

dea— incansable abogad 

de 


te un capítulo más de la 
el Poder Aéreo, lo parad 
ye a hacerse presente en 
lenta existencia de Mitch 


que a Pearl Harbor, el 7 de dí 
'ciembre de 1941, reprodujo fiel 
mente cuanto él pronosticó 18 año, 
antes como Ameno- 
za al poder r de su 
pal 

El avión, en el fi verá árbi- 
tro de los destinos del mund 


Puede 


definirse el Pod 
aptitud para realizar alg: 
ve. Consiste en el s 
te de toda clase de cosa 

de aviones, de un lugar a otro; Y 
puesto que el aire es la 

total del mundo, ya no « 

mune a la acción 

. 


Merca, Wisesast, Brig. Gral; £ 
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Cuando Vd. 


elige un avión elige 
un Servicio 


Al elegir el mejor jet para vuelos de corta y media 

distancia Ud. elige la mejor atención! 

Somos capaces de dar el mejor servicio aéreo, 

por eso arrendamos un jet BAC ONE ELEVEN 
(mientras llega el nuestro). 


El norte no admite demoras 


Vuele a Tucumán en 1 hora 45 minutos 
a Resistencia en 1 hora 20 minutos 
a Asunción en 2 horas 30 minutos 


<>ALA 


La compañia aérea capaz de dar el mejor servicio 


Su agente de viajes lo sabe, consultelo! 
Rose 


formes: Tel. 44-0017/8/9 y 10 (durante las 24 ha) 
Tel. 42-3411 al 19 (durante las 24 hw.) Servicio de Carga Aérea: Tel. 30-7703 y 773-2304, 


AERO ESPACIO 


El pleito con los FERROCARRILES 


ses hemos hablado de la férrea dictadura que las 
tarifas políticas están ejerciendo sobre el desarro- 
llo natural de los medios de transporte más m0- 
dernos en nuestro país 

"Hemos señalado que el sistema de las subvenciones y 

los, con el objeto de paliar el grave problema de 
los déficit ferroviarios y encontrar alguna vía de salida 
a este gran problema, estaba distorsionando, hasta la 
*monstruificación”, la economía de nuestros transportes 
y, lo que es mucho peor, impidiendo que la economía 
hocional se desarrolle con el juego correcto de sus prin- 
cipios fundamentales 

"También hace mucho tiempo que venimos diciendo 
¿que la aviación debe estar plenamente preparada en es- 
Piritu. pero, además, con razones para sentarse a la mesa 
Común donde se discutan en forma integral los proble- 
mas nacionales de los transportes, Para cuya mesa el 
transporte uéreo debería preparar poderosa y, bien ela 
boradas razones, una clara visión del futuro, mucho tae- 
1o, frente al espíritu que anima lu defensa de los viejos 
«istemas y, además, fuertes golpes de puño. 

Bien es cierto también que más de una vez hemos 
usado abundantemente el tono peyorativo, pero pensa- 
mos que no nos ha faltado razón si tenemos en cuenta 
¿uánio beneficio para muestro país hay en el futuro de 
ln aviación. 

Ya no nos asiste tanta razón al haber usado esa forma 
tan sutil y tan de moda de la mentira: que es mentir 
por omisión. En efecto, faltaría completar el cuadro ex- 
Plicando por qué un pueblo, exportador de inteligencias, 
Bo resuelve un problema lan evidente y que, además, 
tiene amplio consenso nacional. 

Para explicar por qué muestro pueblo comuli 
ruedas de molino en materia de transportes 
época debimos haber trazado el esquema, por 
de las razones económicas, financieras, sociales, la falta 
de medios materiales, de tiempo, de planes y programas 
realistas, incluso de la capacidad de hacer, que hacen de 
entevesado trasfondo de este complicado problema. 

Y lo que agrava más nuestra omisión es que no po- 
demos esgrimir el recurso de la burocracia: “No corres- 
ponde a nuestra jurisdicción”, porque en el pesado bote 
de la erisis de nuestros transportes estamos embarcados 
todos los argentinos. 

Esta es la razón, además, por la cual hemos visto con 
buenos ojos —hasia un limitado cierto punto— que el 
transporte aéreo vaya a la casa grande de los trans- 
portes 4 discutir y hacer oir sus razones. 

'Y volvamos a los ferrocarriles. El supuesto pleito que 
existe entre los aviones y el transporte férreo proviene 
de que el avance de la técnica hu hecho que en la ac- 
tualidad una parte de la tarea que tradicionalmente des- 
arrollaban los ferrocarriles haya pasado netamente a la 
Jurisdicción del transporte aéreo. Los límites de esta Ju- 
tisdicción son un tanto imprecisos, pero se agrandan a 
medida que pasa el tiempo. 

Ya hemos dicho que el transporte de pasajeros en 
distancias más allá de los 400 kilómetros es jurisdicción 
aérea. En tal caso el pleito proviene de que sí este 
lrálico está subvencionado como lo está, cada pasajero- 
kilómetro por superficie cuesta a la Nación mucho más 
dinero que el que le costaría por aire. Marcamos espe- 


1“ 


por el Vicecomodoro (R.) RAFAEL SANZ 


cialmente el caso de los trenes de pasajeros a Barilochs 
como un ejemplo. 

'El pleito, además, es muy complejo; interviene en él 
puna cantidad de factores tan grande que, si se prod 
Sera una defensa a ultranza de los ferrocarriles, puede 
pasar lo que en los pleitos sucesorios entre parientes 
Nesavenidos: que se suelen prolongar hasta que ya no 
queda herencl 

'Ésto es un plafond minimo; mirando el futuro, la res- 
ponsabilidad de exigir, pedir o acordar con el ferroca- 
fril que ceda campo de sus actividades se va haciendo 


Ka, que barrió con el tráfico aéreo entre las dos ciuda- 
des. Esa gran obra de la ingeniería empezó tal vez hace 
diez años y, como dijimos antes, tendrá una vigencia de 


en el futuro, 

"Defender el futuro de la aviación, y con ello defender 
el mejor futuro nacional, es la definición correcta de la 
Posición de lucha que les corresponde a los aviadores 
en la casa grande de los transportes. 

"sucede, repetimos y es cierto, que el desarrollo de 
nuestra aviación está afectado por una irreal conforma- 
ción de la economía nacional de los transportes. Pero 
Sucede, y también es estrictamente cierto, y lo hemos 
Sicho, que la competencia comercial o la lucha de cual- 
quier tipo que se entablara entre los distintos sistemas 
Hroduciria costos innecesarios, que innecesariamente pits 
Karia el país. 

Y éste es el equilibrio que, con justicia, deberá est 
blecer el secretario de Transportes en los próximos mese 

Pero que no es un equilibrio de cosas estáticas lo que 
ha de conseguir, sino el equilibrio dinámico de cos 
Que, para “más mal”, están animadas de un movimiento, 
de aceleración incrementada. 

“Alora bien, sucede también que la gente del transporte, 
aéreo está en los momentos actuales "lan fuerte en mua- 
Teria de hechos y cifras reales” que con muy poco € 
Tuerzo podría producir buenos terremotos de gran inten 
sidad en la mesa de las discusiones, 

Estos terremotos podrian hacer que se “viniera abajo 
sin remedio una cantidad de antiguas torres, conceptos, 
estructuras y sístemos. 

"Aqui cabe, en honor a la honestidad, hacer una pre 
gunta: ¿Estamos la gente de la aviación en condiciones 
de reemplazar con aluminio las pesadas construcciones 


Charlas sobre 
Transporte Aéreo 
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que se vengan abajo? ¿Está nuestra capacidad de hacer, 
incluso nuestros conocimientos especializados dimensio- 
nados a la responsabilidad que puede surgir del fran 
cambio? 

Opinamos que sí; hay en nuestra aeronáutica capaci- 
dades, incluso en exceso. Además, la gente de nuestra 
aviación ha desarrollado algunas capacidades de tipo in- 
édito, por ejemplo, una gran Toxbilidad frente a los 
problemas, necesaria a veces para desechar soluciones 
que hasta un minuto antes eran perfectas, situación o 
la que nos enfrenta a menudo la acelerada evolución 
técnica de nuestra época. También ha desarrollado la 
aviación en su gente una especial ecuanimidad frente a 
los excesos de entusiasmos, y en los últimos tiempos está 
tratando de lograr que este tipo de ecuanimidad no 
afecte la gran iniciativa. 

_ Existe personal, pero habrá de adaptarse a la forma 
ción de los equipos grandes para encarar problemas más 
amplios que los que se han planteado en el pasado. 

Por lo que es razonable decir que, aun con una co- 
rrecta selección entre el buen material humano dispo» 
nible, habrá de transcurrir algún tiempo antes de que 
los equipos queden integrados y capacitados. 

Paralelamente se irá desarrollando un proceso muy 
importante durante el cual se deberá producir el aná- 
pr integral del transporte nacional, sobre cuya base 

leterminarse objetivos nacionales en la mate- 
LON cuales seria dlecibcidos en cbletivas percalss 
que fijarán, a su vez, las políticas respectivas de los 
distintos sistemas. 


Dice OACI, pero... 


Este proceso determinará para la aviación una Política 
Aérea entroncada, por fin, en una política nacional in- 
tegral de los transportes. 

No será facil ni simple este proceso, pero podrá fa= 
cilítarse si las reglas del juego incluyen la honestidad. 
y muy especialmente el patriotismo. 

Y no será fácil porque habrán de armonizarse, ha- 
ansiedades super- 
,, futuros de evolu- 
ción explosiva con otros que se agostan; porque habrá. 
que cambiar muchas cosas, y la medida de la calidad 
de los cambios está en la cantidad de inconvenientes 
que ocasionan y los que evitan. 

Dentro de este orden de ideas resulta especialmente 
significativo el acercamiento promovido por el equipo 
militar de Ferrocarriles del Estado hacia su similar de 
Aerolíneas Argentinas, 

Una invitación de este tipo, que no pasa normalmente 
de ser un acto de rutina de la camaradería, puede en 
circunstancias como la actual tener una significación fun- 
damental por su oportuno actuar on la catálisis de las 
voluntades, El entusiasmo con que hemos oído comentar 
las cosas que en esta reunión se vieron y oyeron de- 
muestra, que casual o voluntaria, esta prueba de acer- 
camiento ha dado un resultado auténtico y eficaz 

En buena hora que sea asi y ojalá que podamos se- 
guir detectando hechos positivos, porque lo cierto es que 
no habíamos visto tantos ceños fruncidos desde la época 
en que volábamos en Focke Wulf y el viento nos daba 
en la cara. $ 


IATA, sólo que éstos suelen ser un 
poco más pesimistas, 

Y ésta es la virtud equilibradora 
de los informes de los organismos 
internacionales: abarcar un campo 
tan amplio entre el pesimismo y el 
optimismo para el ánimo de sus 
miembros, como para que aquéllos 


L* Ortanivación de Aviación Cl- 
vil confía en que los gastos 
de explotación empresas de 
transporte aéreo de sus 118 estados 
miembros disminuyan alrededor de 
un promedio anual del 2% durante 
los doce próximos años. 

La predicción de OACI, sever: 
mente medida como ya es tradici 
nal en los trabajos de este orga= 
nismo internacional, se basan en 
una serie de extrapolaciones indis- 
cutíbles, 

Considera en sus cálculos la in- 
fluencia de la incorporación de los 
nuevos aviones de “gran producti- 
vidad", los Boeing 747 y los distin- 
tos aerobuses de 200 y 300 asientos 
para el tráfico menor y, además, la 
Incorporación de los supersónicos. 

Pero tiene en cuenta, además, los 
factores que hacen a la cuenta cre- 
ciente de los mayores costos, suel- 
dos, gastos y precios. Y también 
cuente un factor muy importante 
que es el crecimiento de los ingre- 
sos per cupita. Para estos últimos 
hace una estimación del 2% al 3% 
anual y el someto de 10= precios 
de consumo en un 2% anual. 

Es muy probable, díce, *.. que la 
curva de los gastos se vaya acer- 
cando a la de productividad de los 
aviones u medida que se pongan en 
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xorvicio los nuevos", (Esto, que es 
también rigurosamente cierto, lo 
agregamos como una muestra de 
algo que se está imponiendo en el 
mundo de nuestros días, y que es 
también bastante resistido por el 


Considerando el aumento del vo- 
lumen del tráfico de pasajeros, ex- 
presa que en el período 1965-07 el 
Aumento fue excepcionalmente alto 
y. tunque este Índice probablemen= 
le no se mantendrá, no hay indicios 
de que vaya u producirse una es- 
tabilización prolongada del des- 
arrollo, 

Se cree que las nuevas acronaves 
permitirán seguir la tendencia del 
crecimiento, y que sobre la base de 
una reducción del 2% anual pro- 
medio en las tarifas proseguirá la 
expansión hasta 1980, 

En las aclaraciones, el informe de 
la OACI dice que se han tomado en 
consideración los promedios, y tie= 
ne en cuenta que puede haber fluc- 
tuaciones individuales. 

Hasta aquí la opinión de OACI, 
que, como siempre, volvemos a re- 
petir, es seria, moderada y tan me-= 
dida que puede calificarse de índis= 
cutible, Tiene el mismo tono de me- 
ssura que los Ínformes anuales de la 


que han hecho las cosas decidida- 
mente mal puedan encontrar alguna 
excusa para sulvar la ropa, y para 
que los que ven el porvenir de e 
lor de rosa no queden defraudados. 
Para eso se uplica rigurosamente la. 
ley de los promedios y las opinio- 
nes promedios. 

Lo que no excusa, por supuesto, 
un hecho real y sistemáticamente 
repetido: que estas cautelosas pre= 
dicciones o pronósticos vienen sien- 
46 superados por la realidad en una 
forma abrumadora desde que lo 
aviación de transporte comenzó 4 
tomar cuerpo, 

Este tipo de informes toma, pues, 
un doble carácter de piso y de te- 
cho. Será el techo que deberán al- 
canzar aquellos países o empresas 
que no logran ponerse de acuerdo 
con el ritmo moderno, y que en- 
tonces podrán fijarse metas de per- 
feccionamiento que, además, les 
vendrá por añadidura. Y de piso 
servirá para los optimistas, que po- 
drán decir, cerrando un ojo: el cre= 
cimiento estadístico nos asegura un 
20% de mejora “natural”; veamos 
ahora qué podemos sacar de nues- 
tra imaginación y cuál podrá ser 
para estos años "nuestra perfor= 
mance”. 

Con lo cual, como se ve, todo el 
mundo puede quedar en paz + 


METEOROLOGIA 
DE 
AVANZADA () 


Existe la atmósfera en sí, aquélla en la cual 
vivimos, respiramos y que hace posible la vida en este 
planeta. Durante muchas décadas los hombres de cien- 
cia han estudiado la atmósfera, pero sus problemas 
continúan desafiándonos. Son obvias las razones que 
limitan nuestro progreso; el tiempo no puede ser fácil- 
mente reproducido y observado en el laboratorio. Por 
lo tanto debe ser estudiado en toda su violencia donde. 
quiera que se manifieste. Contamos con nuevos instru: 
mentos científicos para este objeto: máquinas calculo- 
doras modernas, los cohetes y los satélites. Ha llegado, 
pues, el momento de utilizar este conjunto de recursos 
tecnológicos en un ataque concertado. 

Las ciencias atmosféricas requieren observacio 
nes a escala mundial y por ende, la cooperación inter- 
necional" 


JonN F. KeNNEOY 


UNO PARA TODOS 


os informes meteorológicos que 

se registran en diferentes lu- 

gares del globo, pueden ser hoy 
centralizados con rapidez gracias a 
una variedad considerable de co. 
municaciones, permitiendo diseña 
mapas en el día, lo que represen- 
ta un progreso magnífico para el 
hombre. 

Ya se ha alcanzado una etapa de 
perfeccionamiento bastante acen- 
tuada, basándose en los métodos de 
observación, dado que existen nu- 
merosas redes de estaciones terres- 
tres, navíos mercantes y oceánico: 
con exclusivo destino a observacio- 
es meteorológicas. La estratosfera 
es explorada permanentemente me- 
diante globos, cometas, aviones, ra- 
diosondas y cohetes, En fechas pró- 
ximas han hecho su aparición los 
satélites en órbita alrededor de la 
Tierra y con los cuales es posible 
estudiar la atmósfera a escala glo- 
bal. 

Podemos afirmar que en la ac= 
tualidad no existe “ningún país 
el mundo que no posea 
meteorológico nacional y son muy 
escasos aquellos en los cuales no se 


realizan trabajos de investigación y 
estudio en una forma u otra. Cac 


uno está al servicio del pais respec 
tivo, pero en su conjunto contribu- 
yen y se benefician del sistema me 


icorológico mundial 


MÉTODOS MODERNOS 


El mejor servicio de previsión 
sultaría impotente si no pudiera 
comunicar sus informaciones a los 
que la precisan, El éxito depende 
entonces de la eficacia de dichas 
comunicaciones...; si no existen, 
el servicio puede considerarse mus 
y por lo tanto inútil. 
Afortunadamente se cuenta con 
un vasto volumen de informaciones 
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que son reunidos por una red de 
centros nacionales, regionales y 
continentales, que a su vez las 
retransmiten en forma de mensajes 
colectivos a todos los paises, tra- 
zándose con ellos los mapas meteo- 
rológicos mundiales. Estos mapas 
son confeccionados por lo general u 
intervalos de sels horas (o con ma- 
yor frecuencia) permitiendo anali- 
zar las condiciones atmosféricas 
existentes, satisfaciendo necesidades 
en la aeronáutica, la agronomía, la 
navegación, ete. 

Como consecuencia de esas neco- 
sidades, se ha creado un sistema 
que abarca todo el globo tratando 
de asegurar así la rápida recolec= 
ción y difusión de las informucio- 
nes climáticas, 

Centros mundiales; Washington 
(EE, UU), Moscú (URSS) y Mel- 
bourne (Australia). 

Centros regionales: Braeknell 
(Inglaterra), Brasilia (Brasil), El 
Cairo (RAU), Nairobi (Kenia), 
Nueva Delhi (India), Offenbach 
(Alemania Occ.), París (Francia), 
Praga (Checoslovaquia) y Tokio 
(Japón) 


Centros regionales de telecomuni- 


caciones: 1) Argel (Argelia), Dakar 
(Senegal), Kano (Nigeria), Preto- 
ría (Unión Sudafricana); 11) Bang- 
kok (Thailandia), Novosibirsk (UR. 
SS), Khabarovsk (URSS), Tash- 
keni (URSS), Teherán (Irán); II) 
Buenos Aires (Argentina), Mara- 
cay (Venezuela); 1V) Miami (EE. 
UÚ.), Montreal (Canadá) y V) 
Weilíngton (Nueva Zelandia) 


SATÉLITES EN ÓRBITA 
TERRESTRE 


El hombre ha conseguido con los 
satélites meteorológicos una venta- 
Ja increíble, superando con creces 
a otras técnicas similares ya que 

1) Permiten observar el tiempo 
desde el exterior de la atmós- 
fera, 

2) Proporcionan rápidamente in- 
formación a escala mundial 
completa. 

Los satélites empleados hasta la 
fecha llevan cámaras de televisión 
que fotografían la superficie terres- 
tre revelando formaciones de nu= 
bes, capas de nieve sobre la corte- 
za y témpanos de hielo flotantes en 
los océano: 


En cualquier período de 24 horas se registran alrededor 
de 100.000 observaciones sobre las condiciones atmos- 
féricas reinantes en la superficie de la Tierra y cerca 
de 11.000 en alta atmósfera. Aproximadamente 8.000 
estaciones terrestres diseminadas en todos los países 


del mundo, más de 3.000 aviones de transporte y rec: 
rededor de 4.000 navíos mel 


nocimiento, así como 


cantes llevan a cabo dichas observaciones 
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Muchos de ellos llevan equipos 
con instrumentos que miden la ra 
díación en la banda infrarroja, de- 
latando la temperatura de la Tierra 
o de las capas de nubes situadas 
inmediatamente debajo del sateli 
permitiendo de ese modo la detec- 
ción de las zonas nubosas 

los hay equipados con instrumentos 
fotométricos sensibles que miden 
por medios ópticos la luminosidad 
de la superficie terrestre. 


LA RED SOVIÉTICA 


Los soviéticos han revelado que 
el satélite lanzado por ellos el 12 
de junio pasado, el Cosmos 226 es 
el sexto de ese tipo puesto en Órbi- 
ta alrededor de la Tierra, El primer 
Cosmos fue lanzado el 25 de junio 
de 1968 en Baikonur, en presen- 
cia del general de Gaulle cuando 
éste hizo su viaje oficial a la URSS, 

La red de satólites rusos lleva el 
nombre de Meteor, superando las 
fronteras de la Unión Soviética ya 
que fotografía día y noche (gracias 
a las cámaras de rayos infrarrojos) 
por lo menos los dos tercios de la 
superficie del globo, y retrasmit 
directamente o por telex, no sólo a 
estaciones rusas sino a las de Wash- 


ington, Varsovia, Praga, Sofía, El 
Cairo, Nueva Deihi, ete 
Algunas naves oceanográficas re- 


ciben también continuamente los 
datos emitidos en forma directa por 
los satólites. El barco más moderno 
de la flota soviética, “Profesor V! 
ze", es actualmente el primero en 
su 'tipo que puede lanzar cohetes 
sondas “MR 12” hasta 190 kilóme- 
tros de altitud. 

Los moteorólogos rusos aprov 
chan ahora los Cosmos pa 
díar los movimientos de los bane: 
de hielo en el Ártico y dirigir 
tránsito de naves a lo largo de 
gran via marítima del norte que 
úne Murmansk y Vladivostok. 


AVANCES 

NORTEAMERICANOS 
'Si los soviéticos envían parte de 
sus informaciones científ 
Washington vía “teléfono rojo" —el 
teléfono que se halla en una me 
de la oficina meteorológica “We: 
iher Bureau” es realmente rojo 
los norteamericanos hacen otro tan 
to con los rusos. 

Desde abril de 1900, en que fue 
lanzado por EE. UU. el primer Ti- 
ros (Television and Infra Red Ob- 
servation Satellite) se ha venido re- 
cibiendo una continua y muy ú 
información, concedida desde 
principio a todos los países por i 
termedio de la OMM. 

La interpretación de los d 
tenidos requieren personal especia- 
lizado y una técnica y habilidad 
consumadas, porque una vez detes 
tadas las grandes masas de nube: 


¡Canciuye en la pág, 19) 


” 


Es un principio no fue vocación, 


sólo un impulso levemente in- 
sinuado. .. una curiosidad que lue- 
Ro se transformaría en su vida mis 


Muy joven comer 
una actividad hasta entonces exclu 
iva del sexo masculino; por eso 
onfirma sonriente, ha sufrido un 
poco ese e 
prejuicios que p 


a dedicarse a 


a poco se fue 


ton derribando hasta lograr v 
los con su natural simpatía y ere 
ciente. per En realidad —ex 


ático entrar en este 
mn tratándose de 

pero he tenido suerte 
me regalan su defe 


He podi ¡gar mi vida 
esposa-madre con la de piloto de 
pruebas, y lo comento con alegría 
mis horarios han coincidido siempre 
con los de estudio de mis hijos, por 
lo que la vuelta al hogar era un 
motivo de verdadero gozo, ya que 
al sentirme realizada como mujer 
estaba mejor predispuesta, para 
ellos, Estoy convencida de que es 
mucho más efectiva la calidad que 
la cantidad, y esas pocas horas de 
unión. valían más que si estuviera 
permanentemente en mi casa 
Muchas mujeres francesas si 
ron su ejemplo, aunque la S; 
riol no desea, modestamei 
tomada como modelo. "Es cierto que 
algunas comenzaron a animarse y 
me escribieron pidiendo detalles 
Hoy trabajan en líneas aéreas; otras 
son buenas ingenieros aeronáuticos 
y muchas han logrado destacarse 
como técnicas en las industria: 
reas. En la actualidad no 
trabas, y la mujer es 
para cumplir tareas dificiles 
verdadera responsabilidad.” 
¿Ha sentido miedo alguna vez. 


ada 
de 


—La vida de un piloto de prue- 
bas está en permanente riesgo y no 
niego que alguna vez haya sentido 
temor; el lógico y humano. .. Cuan- 
do crucé por primera vez la ba- 
rrera del sonido, en 1950, senti como 
si el avión fuera a desintegrarse 
por la vibración, Hoy ya ni me doy 
cuenta de la velocidad sino cuando 
miro el cuadrante de los instru- 
mentos. Los aviones modernos son 
verdaderas joyas mecánicas y se 
rodinámicas, muy dóciles y sensi- 
bles, sobre todo el Mirage 111, cuy 
fácil maniobrabilidad hace al exit 
de su aceptación internacional 
pílotos de prueba 


cuenta 
En total seremos unos sesenta 
y cinco, de los cuales veintici 


cipal, veinte en Istres y 

Casau, base de tiro, conformando 
Ensayos en Vuelo. 

que en 1954 Mme 

los 2.028 kilómetros 


Auriol 
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BIENVENIDA, 
MADAME 
JACQUELINE 
AURIOL 


Gran dama, famosa piloto de 
pruebas, la señora Auriol es un 
alto exponente de la mujer del 
siglo XX 


por hora con un Mirage 11! y aún 
espera batir el récord mur 
poder de otra mujer france 
Queline Ci 

A su re 


confirm 
nte Juventud. 
rronáutica france 
sus palabras— goza de un 
vel técnico-científico en el co, 
to mundial, pero hay que reco 
cer que los países ya no pueden tra- 
bajar aisladamente. La coope 
internacional se hace cada ve 
evidente, y alli están para d 
trarlo los programas de los últimos 
año el Concorde, anglo-fran- 
cés, el Jaguar tambi 
ción con Ingl 
famoso Transall, Alemania y 
Francia, y finalmente el Airbus, en 
triple unión con Alemania e Infi 


terra. 

Los aviones se fabrican no sól 
para llenar necesidades internas, s 
ho para apoyar la política 


portación que se lleva a cabo desde 
hace unos diez años aproximad 
mente. Francia vende a ochenta y 
tres paí jes, helicóptero 
motore radares, equipo: 
electrónico lo de au 
mentar su capacidad competít 
¡Como un mismo tipo de 
ve a diferentes países, las compra 
rio por 


TRES ALUMNOS 
CON “PASTA” 


TRANS MI30R 


DE MAESTROS —Barama 
por OSCAR A, MORENO ra 


PARAca/Das 


SATA DESPRENCNEN 
TL seraercos 


Un cohete de aficionados 
que es toda una promesa 


a 

al 

4 NI 

4 Es pdudable que la carrera espa bl 
cial, en la que se encuentran 


empeñados Rusia y EE.UU, ya de- 

jando en su trayectoria ejemplos 

que provocan en nuestra juventud 

inquietudes por experimentar, ella 

también, en ese campo. Un reflejo 

de lo precitado lo da un trabajo | 

presentado en oportunidad de reali- 

zarse la Segunda Feria Nacional de 

Ciencias, que organizó la Universi- 

dad de Córdoba, denominado “Pro- | 

yectil Autopropulsado Tripulado 

€C-A-12”, calculado, programado y 

construido por tres alumnos del 

Colegio Cardoso, instituto privado 

de esta enpital. | 
Estos jóvenes alumnos, de sólo 16 | 

y, YT años, Mamados Ángel C. Veca, 

Horacio J. Calzaretto y Abel O. 

Acuña, vienen realizando investi- A 


Comausrimie (senos) 


zaciones de este tipo desde hace 
gún tiempo. Los ensayos les brin- AA 
daron la experiencia necesaria para. RE 


la construcción del CC-A-12, que 
será expuesto en el stand de Amo 


H Espacio el corriente mes en la Ex- 
7 posición Aeronáutica y dal, 
que se llevará a cabo en la sede > 
de la Sociedad Rural Argentina, en 
É Palermo, Datos generales sobre el CC-A-12 
Es natural pensar, que si estos 
alumnos de cuarto año del bachi- . £ 
lerato, sin laboratorios, sin ins- País de origen: Argentina 
trumentos adecuados, sin fondos Designación: + CC-A-12 
propios ni colaboración de especia- Cohete portador: 
listas en la materia, tienen la osa. Cantidad de etapas: 
día de diseñar y realizar el CC-A-12 Peso del cohete en el lanzamiento 
4 independientemente del_resultado Empuje del cohete: 
que pueda tener esta experiencia, Peso total de la cápsula: 
no es difícil darse cuenta que upo- Peso de la carga útil: 25 ke 
yados debidamente y contando con Forma: Cilindrocónica 
ñ colaboración propia en proyectos Diámetro: 111 cm 
E de tal envergadura, puedan reali- Longitud: 90 em 
zar algo realmente asombroso que Frecuencia de las transmisiones: 250 Mi 
reforzaría el bien ganado concepto Instrumentos: transmisor a transisto- 
es; fonocardiógrafo; multivibrador 
para enviar temperaturas a tierra. 
Seres vivos: .- y Rata blanca 
penden, sin lugar a dudas, experien- Velocidad máxima aproximada 8,550 km/h 
días de insospechada envergadura. $ Altura aproximada: 40 km 
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ARGENTINA 


En la Investigación 


por TAMARA CROSS 


El Dardo DIM, fabrica 
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avos los problemas y responsabilidades que enfren 
tan las nuevas generaciones, los países evidencian 

la necesidad de actuar en un plano de coopera- 

ción internacional, ya que la dinámica social y la tec 
nología moderna han adquirido un ritmo verdadera- 
mente increíbles. Nuestro país se ha caracterizado siem- 
pre por permanecer atento a tales alternativas y no 
quedar rezagado dentro del campo científico moderno. 
La Comisión Nacional de Investigaciones Espaciales 
(CNIE) es en la Argentina el organismo responsable 
de la coordinación y promoción de estas actividades, 
colaborando además en programas conjuntos con nacio- 
nes extranjeras. En tal sentido cabe destacar los si- 
guientes programas efectuados desde el año 196% 


—con el Centro Nacional de Estudios Espaciales (CN 
ES) de Francia: Experiencia TITUS, el 12 de no- 
viembre de 196 

—Con la NASA: Lanzamientos del EXAMETNET (Ex- 
perimental Inter American Meteorological Rocket 
Networle). 

—Con la NASA: Lanzamientos de doce cohetes ARCAS, 
el 12 de noviembre, 

—Con el Astrophysical Observatory de la Smithsonian 
Institution: Cubriendo el traslado a Comodoro Riva 
Gavia de la Cámara Baker-Nunn de Villa Dolores 
(Córdoba) y la cesión de instalaciones de equipos a 
la CNIE para la realización de un programa de g00- 
desia espacial. 

—Con la NASA: Serie SPACEMOBILE; se visitaron 
colegios secundarios, se dieron conferencias por radio 
y televisión y al publico en general de Buenos Aires 
y diversos puntos del interior del país, con un reco- 
rrido estimado en 15.000 km y una audiencia aproxi- 
mada de 13.000 personas. 

—Con la National Science Foundation de EE, UU, para 
la realización de experiencias en la Argentina con 
motivo del eclipse solar del 13 de noviembre, 

—Con el Astrophysical Observatory de la Smithsonian 
Institution: Programa de investigación de electrodi- 
námica magnetosférica. 

—Se concretó con el CNES el convenio para desarro- 
Mar experiencias de investigación de radiación cósmi- 
ca y partículas atrapadas mediante el cohete DRA- 
GN, En este programa también participará la NASA. 

—Se encuentra actualmente en estudio un programa. 
de colaboración con el CNES, relacionado con el pro- 
yecto “EOLE", que consistiria en el establecimiento 
de cuatro o cinco estaciones de lanzamiento de glo- 
bos de nivel constante, que obtendrán información 
sobre parámetros atmosféricos y la enviarán a un sa- 
télite retransmisor. 

—Asi mismo la República Argentina acaba de adherir 
al Tratado sobre los Principios que deben regir las 
Actividades del Espacio Uliraterrestre, abierto a la 
firma en Washingion, Londres y Moscú en enero 
de 1967, 


a 


LA NUEVA ERA 


Como vemos, el Estado Argentino integra la “Era del 
Espacio" no sólo aportando sus conocimientos, sino par 
ticipando activamente en las útiles experiencias real 
zodas desde el Hemisferio Sur 

Un ejemplo de ello ha sido el programa conjunto de 
vastos alcances cientificos que tuvo lugar el 12 de no- 
viembre de 1956, con motivo del eclipse solar. El citado 
proyecto TITUS se llevó a cabo en Las Palmas (Pro- 
vincia del Chaco) con el CNES, para determinar el 
oscurecimiento, centro-borde del sol en longitudes de 
onda desde 1,216, hasta 2.400 angstroms 

Para esos fines, el CNTE construyó una estación de 
telemetría FM/FM para 136 y 240 MHz, la cual fue 
completada y ampliada para lanzamientos programados 
durante 1987. El día del eclipse se lanzaron con todo 
éxito dos cohetes guiados TITUS de procedencia fran- 
cesa, portando cápsulas cientificas de 325 kg de peso 
hasta 270 km de altura 

Ese mismo día, desde la estación Vespucio (Salta), se 
«nzaron doce cohetes ARCAS (NASA), con el objeto 


de medir vientos, temperaturas y distribución de ozono 
en la estrato-mesosfera, Este proyecto fue originado 
por el U. S, Army Electronics Research and Develop- 
ment Activity, pero les cohetes fueron lanzados y ope- 
rados por personal argentino. 

Mientras tanto, desde Tartagal fueron lanzados dos 
cohetes ORIÓN con cargas útiles destinadas a medicio- 
nes de radiación cósmica, como parte de un programa 
del Instituto de Investigación Aeronáutica y Espacial 
(HAE) 

El cohete ORIÓN II está capacitado para alcanzar 
alturas de 100 km con cargas de 15 kg, pero se ha desa- 
srollado además un nuevo cohete en dos etapas de ca- 
pacidad mayor y apio para llegar hasta 200 6 300 km, 
denominado RIGEL. 


ESFUERZOS CORRELATIVOS 


La CNIE trabaja en íntima relación con centros inve 

de las distintas universidades e institucione, 
de nuestro país, realizándose actividades muy provecho- 
sus para todas las partes. A continuación, esbozaremos 
sintéticamente algunos aspectos de esos esfuerzos pa- 
ralelos. 


EN LA UNIVERSIDAD DE TUCUMÁN 


Este centro ha completado la estación de tierra para 
experiencias lonosféricas, con vistas a convertirla en 
estación interferométrica y obtener de ese modo los 
cosenos directores de la trayectoria de cohetes y facilitar 
un método alternativo para el seguimiento, su frecuen 
cia de rolido, tiempo de quemado de distintas etapas, ete, 

Continúa todavía con un trabajo regular de sondeos 
verticales en obtención de ionogramas a intervalos de 
15 minutos y un sondaje especial cada hora constituido 
por cinco mediciones, una cada minuto, con un rango 
de altura de 0 lkm, con miras a la realización de 
un análisis má Mado de la región ionosférica in- 
ferior. Todos los lonogramas se interpretan para con- 
tinuar la estadística general del comportamiento y es- 
tructura de la jonosfera centrando un periodo de baja 
actividad solar 

En la misma estación se recibieron las señales con- 
tinuas de 40 y 41 MHz de los satélites ionosféricos ba- 
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liza BE-B y BE-C, interpretándose los registros desde 
el punto de vista de ocurrencia del fenómeno de cen- 
telleo de las señales para realizar análisis sistemáticos 
de éste 

El Grupo de Radiación Cósmica de la Universidad de 
Tucumán ha efectuado mediciones de Rayos X median- 
te equipos transportados en globos. Dicho grupo traba= 
ja en correlación con el HAE en la preparación de una 
carga útil para mediciones hasta los 400 lem de altura 
én la Anomalía Sudamericana. Durante 1967 se hicieron 
lanzamientos hasta 60 km para mediciones del espec- 
tro de rayos X y hasta 100 km para la de los mismos 
rayos y flujo tolal de electrones y protones, 

'Se encuentran en proceso de desarrollo y construe- 
ción, tres cargas útiles destinadas al programa DRA- 
GÓN, cooperando en él el CNES y la CNTE y en el cual 
participa también la NASA. Consiste en la medición 
del espectro y distribución angular de protones desde 1 
KeV hasta 8 MeV, flujo omnidireccional de protones y 
electrones y campo magnético en la zona de la Anom: 
lía Sudamericana mediante cohetes que serán lanzados 
desde las instalaciones en Mar Chiquita, hasta una al- 
tura de 500 km. En dicho brograma se incluirán expe- 
rimentos planificados por el profesor O'Brien, de la 
Universidad de Rice, Texas, EE.UU, para medición de 
distribución angular y en altura de electrones y proto- 
nes entre 50 y 150 KeV y de flujo integral de electro- 
nes con energía superior de 40 KeV y protones de 
energía mayor de 500 KeV. 

Debemos destacar, además, que en sus funciones di- 
versas prosigue con el “monitorajo” continuo de la com- 
ponente nucleónica de la radiación cósmica, mediante 
el empleo del monitor de neutrones instalado en Mon= 
te Aguilar, a 4,000 metros sobre el nivel del mar, 

Durante 1966 continuaron la operación de la estación 
receptora de señales de muy baja frecuencia, partici 
pando, así mismo, en las experiencias del eclipse del 
12 de noviembre, continuándose con la recepción de se- 
ñales de satélites ionosféricos, baliza en conexión con 
trabajos de centelleo y contenido electrónico tot 
efectuarán observaciones intensivas en: 

8) Recepción de señales de muy baja frecuencia (M 
BF) en tres canales, en cooperación con el National Bs 
reau of Standards de los Estados Unidos. 

Se han advertido evidentes variaciones 
eclipse solar. 

b) Observaciones con satélites baliza. 

En sondeos verticales se advirtieron cambios evid 
tes a niveles que por lo general corresponden a la 
pa F, + 


debidas al 


AERO ESPACIO 


amics 


ESQUELA LATINOAMERICANA DE 
ESPACIALES 


Entre los diversos programas de la CNIE fi- 
gura un curso denominado Escuela de Verano 
de Fisica Espacial, el cual se inauguró el día 
15 de enero y finalizó el 3 de febrero del pre- 
sente uño. Tuvo lugar, en el Instituto de Física 
“Dr, Jové A. Balseiro”, dependiente de la Uni- 
versidad de Cuyo y de la Comisión Nacional de 
Energía Atómica, 

Dicho curso se dictará todos los años, espe= 
cialmente para graduados en ciencias fisicas e 
ingenieria, pudiendo participar los especialistas 
interesados de todos los países latinoamerica— 

La primera de estas experiencias ha tenido 
un éxito muy por encima de lo calculado, lo- 
grándose un total de 49 inscriptos: 25 de Argen- 
tina, 2 de Bolivia, 14 de Brasil, 1 de Colombia, 
1 de Chile, 1 de Ecuador, 4 de Perú y 1 de Uru- 
guay. 

El curso estuvo constituido por dos partes: 
INTRODUCCIÓN (una semana) 

a) Tema de Física atómica, Plasma y Magne- 
tohidrodinámica, vinculados con los cursos prin- 
cipales de la Escuela. (Profesor Roracio Ghiel- 
metti) 

b) Temas de Blectrónica 
Acuña) 

CURSO BÁSICO (aproximadamente dos sema 
nas) 

a) Atmósfera neutra, (Profesor Richard Goo= 
ay) 

b) Atmósfera ionizada. 
Boril) 

€) Magnetosfera. (Profesor Brian O'Brien) 

d) Electrónica para Instrumentación Espa- 
cial. (Profesores Robert Kreplin y Mario Acu= 
ña) 

Debe destacarse que la Escuela de Verano de 
Física Espacial, es la primera en su tipo en la 
América del Sur. Durante la última reunión del 
COSPAR (Committee on Space Research) en 
Londres, se hizo referencia especial a la impor= 
lancia de este curso, tratado también en la úl= 
lima reunión del Comité Técnico del Uso del 
Espacio Ultraterrestre con Fines Pacificos de 
las Naciones Unidas. 


INVESTIGACIONES 


(Profesor Mario 


(Profesor Sidney 


» 


Consecuencias de la realización de vuelos riesgosos 


INVESTIGACIÓN 


1 26 de octubre de 1967, a las 07:10 horas aproxi- 

'adamente, se accidentó en Sania Cruz, departa- 
mento de Valle Viejo (provincia de Catamarca), un 
avión Beecherafi “Bonenza”, en oportunidad en 'que 
“calizaba un vuelo con el fin de transmitir los porme= 
nores de una carrera automovilística. 

El piloto, que era poseedor de la Licencia Comercial 
de Primera Clase, despegó del aeródromo de Catamar- 
ca conduciendo a' un periodista deportivo y a un téc 
nico en comunicaciones, con el objeto de transmitir, 
como se ha mencionado, las alternativas de la carrera 
Que se realizaba en el trayecto Catamarca-Alta Gracia. 

De las declaraciones de los testigos presenciales surge 
que la aeronave sobrevoló el lugar en el cual se había 
accidentado un automóvil que participaba en la com- 
petencia, que estaba ubicado en un curva pronunciada 
y encuadrada dentro de un cerro bajo. 

Poco después, los testigos vieron que efectuaba un 
segundo pasaje, mucho más bajo que el anterior, a unos 
100 metros de altura y en viraje a la derecha, agregan: 
do que tenía muy poca velocidad y que hacia movi. 
mientos de ala, dando la impresión de que derrapaba. 

En un momento dado la aeronave efectuó un viraje 
completo a la izquierda y se precipitó a tierra en pér- 
ida en forma casi vertical, produciéndose una explo- 
sión y posterior incendio, a consecuencia de lo cual fa- 
lecieron el piloto y su dos acompañantes, En la áns- 
pección realizada con posterioridad al accidente no se 
observó dispersión de restos. 


ANÁLISIS Y CONCLUSIONES 


La investigación del accidente permitió comprobar 
que existió una actitud temeraria por parte del piloto, 
al efectuar un vuelo de reconocimiento a baja altura 
en una zona de sierras, donde son características las 
depresiones atmosféricas. La elevada temperatura del 
sire y la turbulencia, ocasionadas por el viento calu- 
toso del sector Norte y la topografía, crearon las con- 
diciones propicias para que el avión, 'eon la carga que 
llevaba y efectuando maniobras a baja altura con poca 
velocidad, entrara en pérdida, 

La Junta de Investigaciones clasificó el accidente co- 
mo grave, dejando constancia de que el piloto trans- 
gredió el artículo $%, inciso 14, del decreto 2191/66, com- 
plementario de la Reglamentación de la ley 14307 (Có- 
digo Aeronáutico), por la imprudencia y temeridad 
puestas de manifiésto en la operación. 


RECOMENDACIONES 


Considerando que siguen ocurriendo accidentes de es- 
ta naturaleza (Vuelos Riesgosos) mo obstante las me- 


a 
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didas preventivas y de fiscalización adoptadas, la Jun- 
da de Investigaciones aconsejó que la autoridad aero- 
náutica competente intensifique su control y aplique a 
los infractores sanciones rigurosas, . 

“A este respecto, se recuerda a los pilotos el Capítulo 
1V, Reglas Generales de Vuelo, Punto 29, Alturas Mi- 
pimas de Seguridad, y Punto 31, Vuelos sobre Zonas 
Montañosas, del Reglamento de Vuelos y Servicios de 
Tránsito Aéreo (ATP-RAC), que a continuación se 
transcriben 


Punto 29: 


Excepto cuando sea necesario para despegar o ate- 
rrizar, o cuando se tenga permiso de la autoridad 
correspondiente, las aeronaves no volarán sobre 
aglomeraciones de edificios de ciudades, pueblos 
o lugares habitados, o sobre una reunión de per- 
sonas al aire libre, a menos que sea imprescindi- 
ble y en este caso, a una altura que permita en si- 
tuación de emergencia efectuar un aterrizaje sin 
peligro para las personas o los bienes que se en- 
cuentren en la superficie; esta altura no será me- 
nor de 300 metros sobre el obstáculo más alto si- 
tuado dentro de un radio de 600 metros desde la 
aeronave, En lugares distintos de los especificados 
anteriormente la altura mínima no será inferior a 
150 metros sobre tierra o agua. 


Punto 31 
Cuando se vuele sobre zona montañosa, además 
de mantener la altura de seguridad no se volará a 
menos de 300 metros lateralmente de las montañas 


Los puntos precedentemente transcritos de las Re- 
glas Generales de Vuelo, como ya ha sido expresado, 
responden a las mínimas recomendaciones de seguri- 
dad que pueden fijarse en la materia. Por lo tanto, los 
pilotos deben, además, efectuar un adecuado razona- 
iento, considerando sí deben aumentarlas en cada ca- 
so, evaluando acertadamente la zona a sobrevolar, las 
condiciones meteorológicas y su propia experiencia y 
entrenamiento, en las operaciones que deben realizar. 

Si se siguen las sugerencias mencionadas, no sólo se 
evitará la producción de siniestros como el comentado, 
que causó pérdidas materiales y de vidas, sino que con- 
tribuirá a la seguridad del transporte aéreo, con el con- 
siguiente aporte que ofreco para el desarrollo aeronáv- 
tico de nuestro pai 

Recuérdese el slogan de las “11 REGLAS DE ORO”! 
editadas por esta Junta en el año 1967, que dico: “Es 
preferible «seguridad absoluta» a riesgo calculado. Hay 
que aprender de los errores ajenos, porque no suele ha- 
ber suficiente vida para aprender de los propios” $ 


Aro Estacio, NY 305, enero de 1998 
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Bautismo del CAOR en la Base Oficial de 


en el Curso de 


Aspiran= 


de alas que comenzaron a des 
garse con timidez..., porque cada 
uno conoce bien su difícil camino. 
Uno por uno se elevaron y ate- 
rrizaron sin novedad, y uno por uno 
inal del vuelo, recibidos 
tradicional y el 
bautismo con champaña, que les 
recordará para siempre, ese mo- 
mento, 
Tal vez 
vuelo sólo pueda resumir 


do el sentimiento del 


frase del discur 


pronunciado por 
el capitán Roberto La ne, Jete 
del Escuadrón Instrucción: "Estáis 
viviendo 
aviadores, 
de ilusiones y proyectos al 
terializa cuando se log 
teórico, lo práctico y 
podemos definir con pa 
que nos hace sentir la 
alejarnos de 
acercarnos a Dios”. 


frase lena 


misma decisión que en su ree 
E mn 


No fueron “bajito” ni “despacio”, pero 
igual volaron solos por primera vez 
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VUELO A VELA 


velero! 


stoy en el Club de Planeado- 

res Albatros, La tarde del do- 
mingo está finalizando. Se rea 
zan los últimos vuelos con los feli- 
ces alumnos que forman juveniles 
y bullangueras “brigadas”. 

Cada “brigada” está integrada por 
cinco o seis jóvenes entre los que 
se cuentan algunas muchachas, 

En li un velero Schwel- 
zer 2/22 espera a «u remolque, un 
viejo Stearman hábilmente pilotea- 
do por el presidente del club. 

Mientras llega se comentan las 
maniobras del vuelo anterior, Esta 
espera munca es ociosa para los 
que aguardan turno para volar. Las 
tareas se reparten y todos ponen 
empeño en su realización. El cielo 
Stoñal se tiñe de rojo; el disco del 
sol se hace cada vez más dorado, 
el azul del cielo se torna de u 
tono violeta aterciopelado. El sol 
se hunde tras las antenas de radar 
del GIVA cuando un deseo, un que- 
rer interno se cristaliza y logro 
permiso por parte del instructor 
para hacer un vuelo. El último de 
la tarde. 

Y es asi que de simple espectador, 
de simple “acompañante” de un 
alumno que está realizando el cur- 
so, me convierto en actor princi» 
pal de este simpático y placentero 
deporte. 

'Subo a la cabina. Se cierra ésta 
y comienzan las “cachadas” del ins- 
tructor. La emoción de participar en 
esta actividad hace que lo olgú 
pero no le atienda. 

¡Ahi está el Stearman! Enganche. 
Pulgar arriba indicando O. K. y el 
motor ruge al máximo. Ya nos des- 
lizamos por la gramilla. Breve ca- 
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rreleo nuestro y..., ¡arriba! Nos 
encontramos a centímetros del sue- 
lo, mientras el avión remolque sigue 
carreteando. 

Ahora sí, ya ambos nos desliza- 
mos por el aire cuando aparecen 
los primeros techos de los chalés 
El ruído del motor ímpide gozar 
de ese majestuoso silencio que —di- 
cen— rodea ul vuelo a vela. 

Pose a que el remolque está va- 
rios metros adelante debemos ha: 
blar gritando. Al instructor no lo 
puedo ver puesto que ocupa el 
asiento trasero y las correas me 
sujetan de tal manera que no pue- 
do desplazar el cuerpo, Su mano 
segura sigue llevando al Schweizer 
justo detrás del remolque. Segui- 
mos subiendo buscando los seiscien= 
los metros, que es cuando corta- 
mos, Varías vueltas, y cuando el 
altimetro marca esa'altura olgo al 
instructor decir: 

—Bueno, dígale adiós al remol- 
que. Ahora vamos a volar—. Tira 
de la bocha roja y el cable de arras- 
tre se va con el avión. 

El pesado velero se detiene seca- 
mente. Nos encontramos flotando 
en el espacio suavemente, lenta- 
mente, blandamente, con modorra. 

¡Qué plácida sensación de sosie= 
go! ¡Cuánta tranquilidad reina en 
el espacio donde el ave es ama y 
señora! En un planeador las sensa= 
ciones se multiplican por cien, por 
mil, El silencio aturde, 

Allá arriba, a cientos de metros 
de altura, dos seres se funden con 
el velero y sus alas son las de ellos; 
sus corazones se agrandan y cubren 
los planos de punta a punta; los 
giros suaves, cadenciosos, los atra- 
pan, Y se sienten aves, 

El instructor me permite pilo= 
tearlo, y Con temor, con miedo a 
quebrar esa frágil nave de placeres, 
lo inclino hacía la izquierda. 


Frente a nosotros aparece el sol, 
más brillante que nunca. Tun cer- 
cano, que la pros lo hiende, y él 
¡con su enorme bondad no se enoja 
Otro giro, ahora a la izquierda, Pe- 
dal, palanca, ahi se desliza dócil, 
manso, suave. 

Y así se trasladaba ese hermano 
mayor del ave, pesadamente, con 
todos sus movimientos en cámara 
lenta. Donde los segundos son ho- 
ras y las horas segundos, El volo- 
velismo atrae, embringa, subyuga, 
atrapa. Nos encierra en un mun 
que la naturaleza nos negó. Es un 
mundo reservado en sus comienzos 
a las aves, 

Y eso es el planeador. Un ave 
Un ave grande. 

“Mueve tus alas planeador, aun- 
que sean fijas. Llévame a conocer 
ese, tu mundo, que quiero que sea 

"Corta sin miedo el aire y que 
tu proa bese otra vez al sol. Man- 
tente así unos instantes. Gira, ahoro 
que el sol nos llama para despedir- 
se. ¡Hermoso velero! ¡Qué importa 
que seas anticuado si aún le mues- 
tras a los jóvenes ese, tu mundo 
de dulce silencio! ¡Si aún tus alas 
cargadas de años, surcan el espacio 
como en tus años mozos! ¡Cuánta 
nobleza se anida en tu cuerpo! ¡De 
cuántos secretos nos haces partí- 
cipe! ¡De cuántos mundos nuevos 
nos entregas las llaves. .-! 

"Gracias Viejo Schweizer. Gra- 
"No he aterrizado aún. Todavía 
estamos vagando por el azul del 
cielo. Sigo y seguiré buscando nue- 
vas sensaciones...; esus que tú 
brindas. No he aterrizado, no quiero 
aterrizar, y te invito a que nos ex- 
traviemos juntos cerca de las estre- 
llas y de la luna, ¡Vamos! 

"Y otra vez, planeador, 
muchas gracias...” $ 
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(CU es un distinguido modelista checosloyaco, muy 
conocido por sus muy buenos diseños “Wakeficld' 

Actualmente trabaja en diseño y construcción de pro- 
totipos de modelos para ser fabricados en serie en su 
pais, habiendo extendido su acción al campo del rad 
control. 

Este planeador que hoy presentamos es un aporte de 
Cizek al campo de la promoción modelística desde la 
muy difundida categoría A/1 (Nordic). 

En nuestro país, desde los clubes, se ha practicado 
yu bastante esta clase, paso obligado hacía los espec 
lizados A/2. Con tal motivo hemos decidido adelantar 
la publicación de este plano, el N? 0204 de nuestro Ser- 
viclo de coplas, y esbozar un comentario sobre sus ca- 
racteristicas salientes. 

Recordemos la reglamentación Nordic A/1 

Superficie total (ala más estabilizador proyectados): 
16 a 18 dm" 

Peso total mínimo admitido: 216 gramos. 

Remolque con 50 m de cable, 3 vuelos de 3 minutos 
máximo. 
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Estas normas lo encuadran, en lo que a carga alar 
se refiere, dentro del valor mínimo que PAI admite 
para “todos” los modelos de vuelo libre (12 g/dm' de 
superficie total) 


PARTIDO DE DISEÑO: 


Estímamos que Cizek, dada la imposibilidad de obte- 
ner con estas premisas un modelo que se aproxime en 
fire calmo a tal performance, se decide por un diseño 
conservador, estable en todo tiempo, pto para ser lan= 
zado en térmica y con una “reserva” de velocidad ade= 
cuada a estos fines. 

Personalmente, creemos que el máximo de 3 minutos 
es un error en A/I. Estos modelos no pueden dar más 
de 2 minutos en aire calmo, y ése debiera ser el tiempo 
máximo en competencias. 

Completar 2 minutos en aire calmo significa caer 41 
em por segundo, que es un muy buen valor medio sí 
consideramos que los mejores “Wakefield” caen térmi- 

(Concluye en la pág, 30) 


Historia 


del 
Cohete 
en 
España 


or FRANK H. WINTER + 


Y 


Coheteras españoles en acción durante la guerra 


de 1e23-1040. 


Cartata 
Sibujo de Jaca Armálz en el Memorial Se Artiario (Madri), 1844. 


Repradacido por Jeffrey Melzack 


A historia del éxito obtenido por 

los “cohetes de guerra” aparece 

oscurecida aunque vivamente 
coloreada, en los históricos anales, 
plenos de gloria, de España. ¿Puede 
concebirse el prototipo de estas es- 
padas de fuego, supuestas armas del 
siglo xx, cruzando las verdes pla- 
nicies y mesotas de la soleada Es- 
paña en tiempos del Cid y de los 
moros? 

Los cohetes son antiguos medios 
de destrucción, y posiblemente vo- 
laron ante los aterrados ojos de 
moros y españoles, Bien pudieron 
ser originarios de Arabín e intro- 
ducirse en Europa pasando por Es- 
paña. La investigación en este vago 
Jepmento ¡de la historia militar. ha 
permanecido en parte y largo tiem- 
po desconocida; los orígenes del 
proyectil yacen escondidos. 

Muchos investigadores coinciden 
en que el cohete fue una invención. 
china, remotamente alentada desde 
la occidental España. No existen 
pruebas positivas de este hecho; 
únicamente, huellas parciales, Ve- 

nerables chinos, inteligentes álqui- 
mistas, revelaron al fin los secretos 
de Ja pirotecnia alrededor del siglo 
xr, época de los viajes de Marco 
Polo. En el mismo milenio, los mo- 
ros de Arabía y del sur de España 
obtuvieron asimismo éxito en estas 
artes. La falta de una completa 
evidencia por ambas partes con= 
vierte en incertidumbre la verdad 
conocida sobre el auténtico orígen 
del cohete. 

Los primeros árabes existentes, 
los muslimes, hicieron un uso con- 
siderable del llamado “fuego grie- 
yo". (término proveniente de la 
Grecia bizantina) durante la con- 
quista y subsiguiente dominio de 
España. En épocas posteriores, los 
árabes continuaron sembrando el 


terror con sus mezclas mortiferas, 
hasta los tiempos de las últimas 
Cruzadas. Estas primeras armas de 
fuego, puramente incendiarias, no 
eran de naturaleza explosiva. Fue 
posteriormente cuando aparecieron 
las armas de pólvora explosivas. 

Las descripciones conocidas de 
estas armas están a menudo en- 
vueltas en nubes de floridas frases 
y confusas palabras, y son raras 
las ilustraciones, Algunos ejemplos 
de estas rudimentarias armas apa- 
recidas a finales del siglo xn y 
principios del xrv, fueron llamados 
cañones; otros, cohetes, Sin embar- 
go, únicamente pueden ofrecerse 
'múestras de máquinas “parecidas a 
cohetes”. 

Rudimentarios aunque aterrado- 
res explosivos, o armas basadas en 
la pólvora, se utilizaron ya durante 
la conquista 'morisca de España, 
especialmente en Andalucía, región 
que puede ostentar con plenos de- 
rechos el sobrenombre de “I 


de nacimiento del cohete español" 
La ciudad de Sevilla, en particular 
ocupa un lugar preferente en esta 
historia. 


Los habitantes de Sevilla, según 
relaciones de algunos, emplearon 
artefactos que despedían cien mor- 
tíferos proyectiles a la vez. Miguel 
Casiri, bibliotecario real en El Es- 
corial durante el siglo xv1, descu- 
brió un antiguo manuscrito árabe, 
que él fecha en 1249, en el que se 
habla de armas casi mágicas, algu- 
nas de las cuales parecen ser cohe- 
tos, 


Ferrari, un monje español de la 
misma época, ideó fórmulas para 
obtener una “pólvora voladora”, que 


+ Corresponsal adscripto a la USAF en 
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bien pudo haber sido utilizada para 
la fabricación de cohetes. En 1257, 
durante el sitio de Niebla, a_ pocos 
kilómetros al sudoeste de Sevilla 
(asi lo describe el cronologista es- 
pañol José Antonio Condé en su 
Historia de la dominación de los 
árabes en España), los moros lan= 
zaban piedras y por medio 
de proyectiles atronadores con 
fuego. 

Muy significativo resulta el hecho 
de que el brillante profesor, clérigo 
y cientifico inglés. Bacon (de 
quien se dice haber contribuido a 
la obtención de las primeras fórmu- 
las sobre cohetes como armas de 
pólvora), sea conocido como via- 
Jero a través de España, país donde 
estas armas pudieron haber sido 
introducidas anteriormente. 

De nuevo en Andalucía, Alfon- 
so X, durante el sitio de la impor- 
tante ciudad de Córdoba en 1281, 
utilizó monstruosos ingenios de gue= 
rra, capaces de lanzar truenos y 
lamas. Ya en el temprano año de 
1238, se supone que Jaime Y de 
Aragón lanzó cohetes en su ataque 
a la ciudad de Valencia. 

Las menciones de dichos “inge- 
nios de truenos”, se hacen más y 
más corrientes en la historia de la 
Peninsula. Nuevos relatos esparcen 
una mayor claridad sobre esta ma= 
teria, Ya entran en Juego cañones, 
catapultas balísticas, cohetes y una 
completa relación de útiles de ba- 
talla 

Con el notable incremento de las 
armas perdieron toda su importan- 
cia aquellas más rudimentarias y 
pequeñas, como el cohete, quedando 
fuera de uso. Los cohetes sólo con: 
tinuaron siendo populares en Est 
ña y otros lugares para la celebra- 
ción de victorias y otros festejos. 
En las siguientes centurias, la líte- 
ratura militar de la Península hace 
escasa mención de ellos. 

Quizá los esfuerzos más notables 
para hacer revivir dicho artificio 
fueron los que llevó a cabo Luis 
Collado, un mecánico militar que 
vivió durante el reínado de Felipe 
11. Nacido en Lebrija, provincia de 
Sevilla, sirvió en las guerras espa- 
ñolas en Italia como ingeniero jefe 
a las órdenes del emperador Carlos 
Y, la Pratica Manuale della Arti- 
glieria (Venecia, 1586), rica en de- 
talles, contiene numerosas fórmulas 
para la fabricación de los poderosos 
cohetes. Según dicho autor, en 
aquellos tiempos los cohetes, suje- 
tos a paracaídas, iluminaban las ba- 
tallas nocturnas, y así mismo su 
fiere el uso de los cohetes para in- 
troducir el pánico y el desorden en- 
tre la caballería enemiga. Collado 
hubiera deseado promover las apli- 
caciones militares de los cohetes, y. 
entre otros adelantos por él reco- 
'mendados, figuraba la expansión de 
su alcance mediante el aumento de 
las dimensiones y potencía explo- 
siva de los petardos y espoletas, 
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cuyos efectos serían, así, más po- 
derosos. 

A pesar de los esfuerzos de Co- 
lado y de algunos otros escritores, 
los colctes continuaron siendo rela- 
tivamente impopulares, Esta indi 
ferencia no imperaba sólo en Espa- 
ña, sino que se extendió por todo 
el mundo, hasta el comienzo de la 
cra napoleónica, 

Durante aquellos años penosos, 
en el ápice de su poder Napoleón, 
William Congreve, un joven noble 
inglés, comenzó u dedicar todo su 
tiempo al estudio y perfecciona= 
miento de este invento, salvándolo 
de lo cercana extinción de la que 
estaba amenazado. Los diligentes es- 
Tudios de Congreve desencadenaron 
una revolución en la entonces ya 
perfeccionada ciencia de la artille- 
ría, Todas las mayores potencias 
mundiales encaminaron, sus esfuer- 
zos a conseguir los “cohetes de 
Congreve 

“Cádiz, ciudad fortificada y estra- 
tégicamente situada, fue el posible 
objetivo sugerido por sir William 
para sufrir un ataque por parte de 
los cohetes, en una tentativa para 
rechazar a los franceses. Este plan, 
sin embargo, no fue llevado a cabo 
hasta cuatro años más tarde cuan- 
do, en febrero de 1809, un “cuerpo 
especializado en cohetes, de la Real 
Artillería Británica, emplazó varios 
proyectiles en las proximidades de 
la ciudad. No fueron disparados, 
embargo, hasta el sitio de Cádiz, 
gue comenzó un año más tarde. 
Los resultados del ataque con estas 
armas fueron satisfactorios, aunque 
en manera alguna espectaculares. 
Los cohetes de Congreve resultaron 
verdaderamente eficaces en 181 
utilizados Mmultáneamente por lar 
ropas españolas e inglesas, bajo 
mando de lord Wellington, cuando 
la ciudad de Badajoz fue liberada. 

Resulta irónico el hecho de que 
la primera vez que el tipo de cohe- 
des Congreve se fabricó en España 
fue cuando los franceses trataron, 
fracasando en su empeño, de co- 
piarlos en Sevilla en 1811, probable- 
mente en la Fundición de Artille- 
tía. Los proyectiles, pobres imita- 
ciones, fueron entregados a la ar- 
mada francesa que operaba alrede- 
dor de la ciudad de Cádiz. “¿Qué 


se esperaba de los cohetes —se pre- 
guntaron los franceses— cuando, 
en la misma acción de guerra, iban 
a tropezar con los famosos Villan- 
jroys, morteros que lanzaban bom- 
bas en masa que llegaban a, caer 
más allá de los 4.000 metros?”. Los 


las que, a causa de la guerra pe- 
ninsular, atravesaba España, hich 

ron imposible para este país gastar 
las sumas de dinero que hubieran 
sido necesarias para la experimes 

tación y estudio de las “nuevas 
armas, No es, por tanto, de extra- 


har que en el primer cuarto de si 
glo un escritor militar hiciera ob- 
servar que España todavía no había 
adoptado dicha arma. 

lucha fratricida de 


los siete años”, la nación comenzó 
a usar sus problos cohetes de gue 
izados 


varro Sangrán, gent 

de las Provincias del Norte, San- 
grán se interesó de tal forma por 
la fuerza del cohete que inmediata- 
mente un enviado a In- 
glaterra, el teniente coronel José 
Núñez Árenas, con el propósito ex- 
preso de negociar con aquel país la 
adquisición de cohetes británicos. 

Inglaterra, como . ven: 
ió a la reína Isabel alrededor de 
5.000 cohetes de Congreve con sus 
respectivos armones, y de tal mi 
nera las tropas de dicha reina 
quedaron preparadas para emplear 
gran número de ellos. Parte del 
acuerdo consistía en el envío de una 
“Legión auxiliar” voluntaria Íngle- 
so, como ayuda para los isabelinos 
en el campo de batalla. En 1835 los 
cohetes y la "Batería de cohetes" 
propiedad de la legión (en la que 
¡ban incluidos al menos dos artille- 
ros que la habían trabajado con el 
mismo Congreve) fueron transpor- 
tados a Navarra. Su deber era el 
de adoctrinar y entrenar a los ar- 
tilleros isabelinos en el uso del 
arma. 

Las cantidades de cohetes envía- 
dos a España fueron limitadas y 
poco seleccionadas. Los efectos sub- 
Ares ana obesos celtas, 
objetivo proyectiles, se mo- 
faron y rieron de ellos, a pesar de 
que se decía que en aquellos tiem- 
pos dichas tropas no conocían los 
cohetes de Congreve y no contaban 
con ellos entre su material. 

Las fuerzas isabelinas del ilustre 
general y futuro regente del país 
Baldomero Espartero, los adopto 
ron rápidamente, Las tropas por- 
tadoras de cohetes fueron reunidos 
y lucharon bravamente en las mon- 
Tañas vascas, en los alrededores de 
la ciudad de Bilbao, en 1836, Tam- 
bién comenzó a implantar 'en su 
ejército una batería de cohetes el 
brigadier Joaquín Ponte y Arau 

(Concluye en la pág. 54) 
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Tres parsesidas de freno del XD-JO están siendo probados on Edwards AFD, Califomio 
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tos se suman a la ant 
compra de 8 aviones que 
despertó, viva oposición en 


tínados a gastos de ese t 
de la guerra de Vietnam, E Boga 
aviones operados por un a de 
tallón de 350 Nombres reali- Lrorrenfferiio 


Estudos. Unidos me e 
ron 5.000 mislones, con to- ; 
paz independiente. 'Y 

do tiempo, en lovess de apo- 

La USAF, ha adquirido Yo láctico, reconocimiento e 


unidades” del Sessna A-S' , 
intercepción, arrojando un 
regado! total. de 30,000. bombas La 


que deberán ser en Royal Air Force ha a 


1969. El aparato, muy pa cuán la Hawker Sidde- 

ido “al. Morane” Saulnie e Gran Bretaña, 20 
fue comprado con armamen Se otorgó un crédito de aviones de co e 
to. extraordinario como una 287 millones de dólares a la ner por_un É 
respuesta a la necesidad de US, Navy pata comprar el ma 60 millon S 
una máquina de apoyo Para en reemplazo del ea lares. Éste es 
la rrilla, En za P-111 reconocimiento y ataque 
su oportunidad se produj cinena al 


helicópteros. Kaman 


agudo pleito em para irrupción 


jecto del Pentágono, C fueron adquiridos tam-= debajo de las cobertura 
igar al llamado a concurs bién por la US. Navy dotado; radar y Posee un armamen- 
to extraordinario que se ase- 
meja a los bombarderos V 


negocia con Francl 
helicóptero: 


1 pra de 
Alouette TIL 


adquirió 106 M 


Uno de los Cerna 4-37 
entregados ala USAF 


| 
| INFRAESTRUCTURA 
| 


el Acroparque de 
la Ciudad de Buen 


Aires ha sido instalado 
tn sistem 


atrument 
a firma franc 
sa CSF Compagnie Gé- 
órale Télégraphic Sa 
FIL y su filial CSF Ar= 
pentina SACI 
1 conjunto está com 


radioalineación de des- 
censo y dos o tres ba= 


| das po LS 271. Per 
| mite operar las pistas 
en condiciones mínimas 
de seguridad: 30. me 
tros de plefond y 400 
metros de visibilidad 
Norizo 
diciones están con 
prendidas dentro de la 
categoría II de la Or- 
| ganización de Aviaci 
| Civil. Internacional 


ento 
asa en 
tna definición. por dos 
radicalincaciones de un 
je de descenso sobre 
cual el avión dede e 
Corrilrse de "ma 
fal que no. pierda 
minga momento “nin 
uno, de los dos * 
mos” Simultáneamente. 
laz dos radiobalizos Ne 
Jan sobre dicho eje dos 
o más puntos determi 
mados para. permitir al 
piloto estimar 2u pod 
| Elm con respecto a la | 
cabecera de la pista y 
así levar a cabo un 
Aterrizaje” totalme 
udado desde terra 
EL ILS 271 Jaciitará 
las operacionea de ate- 
vricale con tan amplio 
margen “de “seguridad 
diciones" más complico- 
clas que las de la care 
goria 1 de la OACI 


El CFS bipleza cumple su primera prueba 
de vuelo, 1 valia en el aeropuen 
de Cariaroio 


AERO ESPACIO ES 


AERONOTICIAS 


AVIACIÓN COMERCIAL formación se desprende que el RB 211-15 de la Rol 
los servicios ofrecidos serán Royce o el CF6/34 de la Ge 
superados antes neral Electric 


ALA. trata la compra de 
> aviones YS-11, turbo 
e de carga y pasajeros Transair invertirá 30 mi- 
BOAC informa de os re. ro A 
Lineas Aéreas Paraguayas ejercicio 1967, En este perio aroe. Los aviones: elegid 


ha adquirido 3 aviones Loc- do obtuvo una ganancia d 'on el Convair 640 y el Bam 
kheed Electra de turbohélice, £ 21 millones, algo más de O YS-11 y 
la compra despierta especial £ 2 menos que el año ante- 
expectativa respecto al com- lor 
portamiento de ese trams- Se confir 
porte en el cono Sur. junto de la 
American Airlines adquirió y de British 
transportes DC-10 por y Holding por 50 y 44 avi 
estima que la suma de lor de 800 millones de dó- Lockheed L-1011, respecti 
pedidos de aviones de lares, El pedido es con op: mente, Éste es el más 
«nsporte por los miembros ción a 25 aparatos más. 
la LA.TA. se aproxima Todavía no está decidido 


nente a los 15.000 mi- cuál será el modelo de reas 
lones de dólares. De esta ín- 


aparatos 
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Polivalencia inmejorable: 
El SAAB 105 XT 


Este modernísimo birreactor que vuela a 970 km/h. es 
propulsado por motores GE J-85-17, de probado rendimiento. 
Sus excelentes características, junto con la capacidad 
de recibir numerosos equipos y armamentos, confieren 
al SAAB 105 XT una poli, inmejorables, 
EL 105 XT see 
reconocimiento armado. 
remolque de blancos volantes, etc 

principales características de construcción han sido 

ados ya en las versiones SK60 fabricadas en seri 
utilizadas por las Fuerzas Aéreas Suecas, 


Visiten nuestro stand en la Exposición y 
Espacial de Buenos Aires del 1 al 34 de noviembre. 
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$-581 88 LINKÚPING » SUECIA 
en Argentina: 


ARGENTRAC Buenos Aires 


XX Aniversario 
de la Escuela de 


Comando 


y Estado Mayor 


nmemorar el 20 


Coro ón de 


- aniversario de la creación d 
la Escuela de Comando y Estado 
Mayor, se realizó un acto en el 
siento del orga presidido 
por su actual dir comodoro 


Lorenzo Diego Bravo Deheza. Asis- 
tieron además los alumnos, funcio= 
narlos e invitados especiales; pero 
lo que dio particular realce a la 
coremonia fue la asistencia de los 
ex directores de la Escuelu 

Después de referirse el comodo! 

avo Deheza a la significación del 
aniversario, cedió la palabra al pri 
mer director, brigadier general (R.) 
Ángel J. Peluffo, quien comenzó di= 
ciendo: 

“Razones de precedencia en el 
cargo con respecto a los ex titula 
res del Organismo convocados 
éste acto, me proporcionan el ho- 
nor y la satisfacción de 
algunas palabras a fín 
cer el recuerdo con que 
querido distinguir a los que desde 
Su iniciación hasta el presente he- 

s dirigido los destinos de esta 
» de altos estudios. En nombre 
de todos ellos, presentes y ausen- 
les, cuya representación invoco, de- 
seo expresar el profundo signifi- 
cado que reviste esta gene 
demostración que cala muy hondo 
en quienes, alejados del servicio 
activo, continuamos vinculados a la 
Institución por lazos de una, voc 
ción indestructible 
tiempo y la distanci evidente 
que la jerarquia nos ha permitido 
desempeñar cargos de responsabill 
dad «dentro de la institución mil 
tar, no obstante lo cual considero 
el ejercicio de la dirección de este 
instituto entre los más significatí- 

y delicados de nuestra trayec 


profesional, al confiarnos 1 
ión y formación especiali- 
uienes en el futuro profe- 

de aplicar las enseñar 

zas obtenidas en sus nulas en la 
conducción superior de la Fuer 


Se refirió Juego al tiempo tran 

rido desde su creación y a su 
en en la Escuela Superior de 
Guerra, asi como a la necesidad de 
la especialización de los estudio: 
uperiores de Aeronáutica que na 
ció el 23 de junio de 1944, sólo 17 
días después de la invasión de 
Normandía durante la segunda gue 
rra mundial. 

Historió someramente su inicia: 
ción y actividades, así como la crí 
sis por la que utravesó en sus pr 
meras tiempos por la es de 
oficiales diplomados en servicios de 
Estado Mayor, brillantemente su- 
perada gracias al esfuerzo y di 
cación de los cuadros. 

Y finalizó diciendí 

Personalmente deseo expr 
aue los cinco largos años en quí 
tuve el privilegio de iniciar, « 
zar y dirigir los destinos de lo que 

ituye esta prestigiosa Ca= 
sa de estudios, los conservo en mm 
Fecuerdo como los más Íntensos 
queridos de la que fuera mi vid! 
prof 


ex-directores, lor 
sin votos. par 
que, en un consta 0 
peración. el mayor éxit 

mpre el esfuerzo de sus aul 
des, para excelsitud de la Fue: 
za Aérea Argentina y valiosa con 
tribución a la custodia y defensu 
de nuestra heredad nacional”. $ 
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DEFENSA PASIVA 


reconoce fronteras 


y su preservación es respon 

«abilidad de los gobiernos de tod 
los paises del orbe. Los denomino 
dos bienes cul configuran, 
través de los siglos y de las diver- 
sas corrientes de la civilización, una 
condición fundamental: la univer- 
valídad. 

La República Argentina no se- 
ría, de verse complicada en un con- 
flicto armado, uno de los países 
más afectados, sí se compara su ju- 
ventud con la antigiledad de otros 
países, de un aservo cultural de 
enorme peso. 

Pero ello no obsta para que no 
se promuevan en ella las medida< 
tendientes a la protección de sus 
bienes materiales cuyo análisis y 
determinación incumben a diversas 
jurisdicciones, entre las que se 
cuenta la organización de Defensa 

Al no conocerse concretamente y 
en forma anticipada las posibilida= 
des y limitaciones que impondrían 
dichos factores, no se podrían enun= 
clar sino generalmente las previsio- 
nes tendientes a proteger nuestros 
bienes culturales de las depred 
ciones de la guerra. 

Previamente, tendría que deter- 
minarse qué se entiende por bien 
Jultural y cuál es su acepción en 

campo internacional, a fin de 


evitar discrepancias en su inter- 


pretación o en la clasificación co- 
mo tales a cierta clase de templos, 
monumentos, museos, edificios pú- 
blicos, archivos, establecimientos de 
investigación, etc. 

En principio, los bienes cultura- 
les admiten una primera clasifica 
ción en dos grandes grupos: los 
transportables y los no transporta- 
bles, es decir, aquéllos que por sus 
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LA PROTECCION 


DE LOS BIENES CULTURALES 


DE LA NACION 


EN CASO DE CONFLICTO 


ARMADO 


por D. FANPAS 


Catedral Mo 
Su. contra 
Tue concluida 
ANTES 


vapoiana. 
le 


caracteristicas (volumen, peso, for= 
ma de uso, etc.) presentan gran: 
des dificultades para ser evacua- 
dos o es imposible moverlos de su 
emplazamientos por razones de o: 
den técnico, práctico o económico, 

En nuestro medio, por ejemplo, 
serían transportables las pinacote- 
cas, las bibliotecas, algunas pi 
de archivo o museo, ete, No lo son, 
en cambio, los edificios públicos, el 
material de algunos museos, 
has grandes bibliotecas (por la 
enorme cantidad de libros que se- 
rin necesario mover, con el consi- 
guiente trastorno que supone la al- 
teración de su clasificación), cier- 
tos monumentos y estatuas de gran- 
des dimensiones, etc. 

La protección de los bienes cul- 


El 


Bienes Culturales 


turales transportables debería ha- 
cerse en función de su valor ex- 
trínseco e intrínseco, En estos casos 
se impone el estudio del costo de 
protección por brindarles, para 
establecer si existe una relación 1ó- 
entre su valor, el de las in- 
Versiones que demandaría su pre- 
servación y los beneficios estima- 
dos que ofrecerá a la comunidad. 

Esta tasación deberá ser enta- 
rada con suficiente tiempo durante 
la paz, dada la imposibilidad de 
proteger la totalidad de los bienes 
culturales de la Nación sobre el 
momento mismo del conflicto. 

La custodia y preservación de los 
bienes culturales supone el estudio, 
también desde el tiempo de paz, de 
los emplazamientos que debería 
darseles, de las características que 
éstos deben reunir para ofrecer una 
adecuada seguridad y de las insta- 
laciones y medios necesarios para 
atender a su, mantenimiento, 

requeriría que el personal 
afectado a él esté capacitado o re- 
ciba la instrucción adecuada para 
el trato conveniente de los elemen= 
1os sometidos a su cuidado, trans- 
porte y su custodia. 

No siendo responsabilidad direc- 
ta de las organizaciones de Defen- 
sa Pasiva la preparación del refe- 
rido personal, disposiciones de ese 
carácter deberian formar parte de 
las previsiones que cada departa- 
mento de Estado realiza en cumpli- 
;viento de la ley 14467. (Decreto- 
ley 6250/58 de Defensa Pasiva), 
coordinándolas con los planes y 
programas de protección elaborados 
por aquéllas. 

La preservación de los bienes 
culturales que por distintas causas 
no puedan ser removidos de su em- 
plazamiento, reclamará la realiza- 
ción de estudios anticipados acerca 
de la provisión y disponibilidades 
de elementos para los fines antedi- 
chos, de los medios que podrian 
arbiirarse y de las formas de reali- 
zación más adecuadas. Este estudio 
incluiría, por supuesto, la prepara- 
ción de especialistas en tales acti- 
vidades, 

Los bienes culturales y obras de 
arte que se encontrarían en esta 
situación son por ejemplo, los edi- 
ficios públicos de reconocida je 
uía, los lugares y montimentos 
tóricos y las obras de valor arqui- 
tectónico tradicional. 


e 


También desde el tiempo de paz 
debería preverse el otorgamiento 
de créditos o fondos para preparar 
la parte de esas tareas que deben 
efectuarse con antelación. Pero pa- 
ra la realización de las tareas entn- 
ciadas deberá conocerse, ante to- 
do, la cantidad, índole y forma de 
protección a dar a cada uno de los 
bienes culturales, 

Se impone, por otra parte, la 
realización de un censo nacional, 
que permitirá saber y establecer 
desde la paz, cuáles bienes serán 
objetos de protección especial, en 
qué forma se realizará ella, quié- 
nes habrán de intervenir en su 
realización y quién y con qué elo- 
mentos y personal asumirá la res- 
ponsabilidad de hacerse cargo de 
las medidas de preservación que 
acen menester. 

En este censo deberán trabujar 
los organismos de los cuales de- 
penden los bienes culturales, con 
el asesoramiento de las autorida- 
des de Defensa Pasiva y la colabo- 
ración de instituciones y organis- 
mos del Estado y privados cuyo 
participación, por razones Jurisdic= 
cionales, técnicas, administrativas, 
ete, esté prevista, Ello, obligará a 
que el censo sea realizado sobre la 
base de criterios normalizados, a 
fin de contar con uns documenta= 
ción tipo que facilite la tabulación 
de los datos censales obtenidos y 
el ulterior estudio de las priori- 
dades de protección por establecer. 

Desde el tiempo de paz cada en- 
tidad que tenga un bien cultural 
su cargo, sea propietaria o custo- 
día, debería realizar una serie de 
recaudos generales y particulares 
para asegurar su autoprotección. 
conforme a las disposiciones de la 
ley 14467, (Decreto-ley 6250/58 de 
Defensa Pasiva). Según esa ley, el 
Estado, por su purte, tendrá a su 
cargo lu preparación y realización 
de las medidas que faciliten o ha= 
gan posible la protección oficial a 
través de las organizaciones nacio= 
sal y provinciales de Defensa Pa- 
siv 

Las normas de preservación de- 
berían extenderse, así mismo, a 
otros bienes de la comunidad, tales 
como los archivos de réditos, mu-= 
nicipales, registros de la propledad. 
civiles, ete, excluidos desde luego 
aquéllos que según las convencio- 
nes internacionales podrían califi- 


carse como concurrentes al esfuer= 
20 de guerra de la Nación. 

De esa forma, se extendería la 
salvaguardía a los archivos docu- 
mentales cuya destrucción no be- 
neficiaria a las naciones beligeran- 
tes en alguno y cuya desapa- 
rición implicaria una perturbación 
importante de las relaciones socia- 
les y jurídicas de los múltiples 
campos de la actividad civil. 

Para ello se hace necesaria lo 
formulación de iniciativas, prepa- 
radas en forma conjunta por las 
distintas organizaciones de defensa 
civil de todo el mundo, tendientes 
a lograr mediante una convención 
internacional la suscripción de 
acuerdos para la identificación, con 
un distintivo de carácter universal 
de las instalaciones calificadas co- 
'mo bien cultural. Complementari 
mente a estos acuerdos debería se- 
guir la adhesión internacional a 
normas de preservación, tales co- 
mos 
—El establecimiento de bases in- 
ternacionales para la calificación 
de bien cultural, determinándose 
para ello la confección de documen- 
tación tipo, aprobada por los sig- 
natarios del acuerdo. 

—La realización de censos de 
bienes culturales y la centralización 
de la información en un organismo 
internacional, información ésta que 
tendria el carácter de pública e in- 
tercambiable. 

—El establecimiento de los re- 
quísitos que deberán reunir los rr 
fugios destinados a la protección 
de los bienes culturales, a cons- 
trulrse en la forma más económica 
posible, en lugares alejados de los 
Objetivos de guerra, para garanti- 
zar su inviolabilidad mediante 
identificación apropiada. 

—El establecimiento de derechos 
a reclamaciones de compensaciones 
por la violación de los acuerdos 
suscriptos, así como de las penali- 
dades por uso indebido de las se- 
ñales de identificación o el cambio 
de destino de los refugios y la auto- 
rización de inspecciones a ellos por 
comisiones neutrales, en caso de 
presunta violación. 

—La legislación tendiente a de- 
eretar la interdicción del bien cul- 
tural protegido conforme a las con- 
venciones internacionales celebra- 
das, con el fin de evitar su nego- 
ciación o que sirva de ayuda de 
guerra a las necesidades del país 
en armas. 

—El intercambio de información 
acerca de los nuevos medios, sls- 
temas, equipamientos, ete., que se 
descubran o perfeccionen y que 
sirvan a la mejor protección de las 
obras de arte. 

—La divulgación e intercambio 
de información sobre los planes de 
protección de los bienes culturales. 
que cada país signatario adaptará 
a sus posibilidades. + 
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SATELITES PREHUMANOS 


La conquista 
del espacio 
en su primera 
década (xx) 


L emplear especies biológicas 
como es el caso de los mamí- 
feros, nos encontramos con 
una serie de incógnitas, siendo la 
mayor de ellas la forma de reaccio- 
nar de estos animales ante un esta- 
do nuevo, como es el de la falta de 
peso, en que todos sus órganos y 
demás elementos constitutivos de 
su morfología se verán liberados de 
la constante fuerza gravitatoria del 
planeta. 
Aún antes de que los cohetes de 
modestas dimensiones alcanzaran 
la capacidad para enviar seres 
vos a los confines de la atmós! 
terrestre, donde por varios minutos 
los se ven “nadando” dentro de 
ipsula biológica, se formularon 
alarmantes perspectivas para un 
vuelo orbital de un organismo vivo 
de características físicas altament 
compleja 
Entre las más significativas se 
contó con la sostenida por varios 
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por JUAN JORGE CERUTTI 


científicos que afirmaban que era 
absolutamente imposible el vuelo 
con falta de gravedad, ya que se- 
rias perturbaciones incidirian sobre 
las partes componentes del organís- 
mo, como ser en la actividad del 
corazón o en las funciones de ali- 
mentación, respiración, orientación 
y circulación sanguínea. 

A medida que nos introduzcamos 
en los diversos experimentos lleva- 
dos a cabo con ratones, perros y 
monos, veremos cómo se fueron su= 
perando las vallas más importantes 
y cuáles son las que todavía se re= 
sisten al estudio biológi 


LA SEMANA ASTROBIOLÓGICA 


Aunque diversas experiencias de 
balística cohctoril con animales se 
efectuaron antes del año 1957 (más 
precisamente, u partir de 1949), es 
en ese año cuando se marca el o. 
mienzo de una nueva disciplina, 1 
:paciobiología. Nunca se dejará de 
remarcar, u través de los años pos- 
teriores, la significación que tuvo 
el lanzamiento de un ser vivo en 
órbita terrestre, hecho que grabó en 
la historia de la evolución de la 
vida sobre la Tierra un hito de in- 
cuestionable trascendencia, más 
aún si recordamos las anteriores 
anticipaciones poco optimistas so- 
bre la estada más o menos prolon- 
gada en la ausencia de gravedad. 
El experimento esencialmente 
biológico comenzó el 3 de noviem- 
bre de 1957, cuando el "Sputnik 
11”, con la perra Laika en su Ínte- 
rior, se proyectó en la trayectoria 
orbital, Los estudios se prolonga- 
ron sólo durante siete días, debido 
al agotamiento de las baterías quí- 
micas que alimentaban a los trans= 
misores encargados de enviar los 
registros a Tierra. El principio 
del funcionamiento del instrumen- 
tal médico consistía en que las se- 
les emitidas por el receptor a 
herido al cuerpo de Laika eran mo- 
duladas e ingresaban en el dispo- 
siivo transmisor. Para obtener los 
electrocardiogramas se le injerta- 


: 


ron electrodos de plata bajo la pi 
Los receptores de la respiración te- 
nían la forma de pequeños cint 
rones que rodeaban su caja toráci 
ca. Para registrar la presión san- 
guínea se utilizaron medios quirúr- 
gicos, extrayéndose la piel, hasta la 
carótida del animal, sobre la que se 
colocó un receptor de tipo especial. 
Los movimientos de Laika, eran re- 
cogidos por un receptor de poten- 
cia, 

Los resultados que nos interesa 
extractar de ese breve intervalo de 
comunicación entre la cabina y las 
bases terrestres son las siguientes 
durante la fase activa del lanzo- 
miento, Laika experimentó en for- 
ma simultánea los efectos de la ace- 
leración creciente, la vibración del 
vector portador y el ruido de los 
motores en acción. Apenas produ- 
cido el lanzamiento, la frecuencio 
del pulso aumentó en la perra de 
manera considerable; luego, pese 
la creciente aceleración, el trastos 
no disminuyó. Los registros del 
electrocardiograma atestiguaron 
que la actividad cardiaca se man- 
tuvo dentro de los límites normale: 
y el único trastorno observado fue 
una taquicardía de origen nervios 
y reflejo, 

Al entrar en la falta de peso, los 
índices registradores revelaron que 
los movimientos de Laika eran sua: 
ves y de escasa duración. Después 
de varios días en órbita, tanto los 
electrocardiogramas como las fre- 
cuencias del pulso y la respiración 
se mantuvieron dentro de los valo- 
res normales o variaron muy poco 
Cíndices estandarizados untes del 
lanzamiento) 


ENSAYOS SUBORBITALES 


Durante el año 1958 se efectua- 
ron cinco vuelos, tres de ellos con 
ratones (uno para cada cohete), el 
cuarto con dos perros y el quinto 
transportando un pequeño mono. 

Los primeros transportaron cáp- 
sulas biológicas a alturas superio- 
res a 2200 km y a una distancia 


se 


Arribo: Lar penitas “Otvazbasia” y “Snezhilto' 
. da toba 


del entonces 
El tiempo total de 
permanencia en la ingravidez fue de 
40 minutos, y durante la reentrada 
los pequeños animales soportaron 
una desaceleración de 80 G. Aun- 
que no se recuperó ninguna de la: 
cápsulas, los datos obtenido 
dos de ellas (transportando 
ka y Benji) fueron favorables co 
mo resultados fisiológicos. Durante 
el yuelo se registró la actividad 
cardiaca (eléctrica) a través de ca 
nales telemétricos Los resultado: 
indicaron que ambos animales se 
aliyiaron cuando el habitáculo gol- 
peó el agua, una vez terminada la 
trayectoria 

La experiencia con dos perros. 


“0 


sata equipada con un dstema de 
regeneración de air 


funciones biológicas y 


sles durante ol vuelo. Al 
¡perados en óptim: 

+l problema de la recntrada 
vés de la densa atmósfera quedó so- 


El 13 de diciembre se e 
último Tanzami 
transportando 


nto de ese año 


la cabina a una 
y le hace describir 
5 9 de los cuales trans- 


curren en ausencia de gravedad. A 
una velocidad de 16.000 km por ho- 
jordo desciende a 2.000 km del 
de lanzamiento, 
Meses después se re 
zamiento de un “Júpiter 
as mismas caracteristicas que el 
anterior, tanto en la altitud como 


en la amplitud de la trayectoria, 
llevando en su cúspide a un simi 
lar ejemplar llamado Baker, Com 


"indolos .nemos las siguien 
informaciones: a) durante el 
período de vuelo libre (sin propul 
sión) y en el estado de falta de 
ron pronuncia 
tividad 
díaca de los sujetos. Tiempo des. 
los de Baker se man- 
¡vamente 
vurrió con los de Gord 
final de la prueba 
de Gordo fue de muy 
bajos valores durante la máxima 
aceleración del cohete, mie 
que la de Baker. los mantuvo alto: 
re mente en € 
n trada cuand 
vó a 35 G; c) fue claramente visi 
ble que el incremento de los la! 
del corazón de ambos estaban aso: 
ados al ruido de los vectores por 
tadores en el momento del encer 
dido, hecho que fu 
los registros cin 
sus expresiones faciales 


PRIMERA RECUPERACIÓN 
DESDE ÓRBITA 


El 19 de agosto de 1960 ke ubica 
nlrededor del planeta el “Sputnik V 

'n su interior iban alojadas la 
perras Belka y Strelka, 42 rutone 
(21 blancos y 21 negros) y otras € 
: biológicas (ver Arno Estació 
Luego de 16 vueltas a la 
con un recorrido de 


los instrumentos utilizados 
para los estudios fisiológicos de las 
especies embarcadas 

'ámara de telev por la 
podía determinar el grado 
coordinación de los movimientos 
y ambientación de los an 
durante todas y cada una de 
lapas del vuelo espacial. Ademá: 
se incluyeron electrocardiógrafo: 
málisis de la actividad 


card 
evidenciar 


ra la medición de 
a del cuerpo. 
general de los ani 


sales duran! 
je orbital fue bastante 
resultados anteriorme 
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DELFIN (Delphinus) 


und 
hacia el Sur, inme 


a el Delfín qu 

Arión 

también el delfín que 

«cidón a conven Anfitrite que 
,ceptara por esposo, 1 


Dni 


brill: 


Pez VoLADOR 


CARALLETE 


AERO ESPACIO 


que probaria que, desde los tiem 
pos de Bayer en que se hizo la cla 


lo de brillo. Posee algu- 
'ariables notable 


ellas telescópicas aun en su 
no brillo. Entre las dobles má. 
importantes, además de 7 ya men- 
cionada, cuyas componentes, de 4 

¡des distan en la actua 
con componentes muy próxim 
Su condición de doble fue estudi 
da por Burnham en 1873, 1 


náxima es de 0" y la minima, 
de 0"25; en cuanto ul periodo e 
velativamente rápido; la últim: 
hito, calculada por Lohse 


años, Hacia la estrella / aparece uí 
rico campo estrellado, 
El Delfin contiene 42 estrella: 


ibles a simple vista y cubre una 
uperficie en el cielo de 189,8 gra: 
dos cuadrado: 


oNSTRLACIÓN austral, también de 
0 'La Dorada y Xiphia. 
imbolizada por el pez de 
bre; es de forma Irregular y est 
Aliada entre el Caballete del Pin 
jor (Pictor), el Reticulo (Retic 
lum), la Montaña de lo 
(Mensa) y el Pez Volador (Vo 
lans), Contiene a la Gran Nube de 
Magallanes, una galaxia irregular 
máce 4 nuestro grupo lo. 
xias, y que se estima si 
fuada a unos 149.800 años luz de 
acia; consiste en un tremen 
ma de estrellas, cúmulos, ne 


DORADO (Dorado) 


ulosas gaseosas, polvo y gas, obje 
os con los cuales estamos familia. 
rizados por abundar en los brazo; 

rado, y prime 


Bayer en 1603, tiene una 
ión austral media de 65" y 
ftrellas visibles a sim 
ante de la: 

3,1, No 
a estrella dign 
¡ón especial. Cubre una su 
cielo de 179,2 grado 


a 


e 


Tesctnión ares Goles o 


Han quedado silenciados 
satélites detectores de mi- 
crometeoritos “Pegasus” lan- 
zados durante el año 1965 
(26-11; 25-V y 30-VID). Es- 
¡tes “barrian" cons- 
te su trayectoria or= 
bital con paletas de 20 m de 
longitud, adheridas a la últi- 
ma etapa del cohete portador 
“Saturno 1”. Sus tremendas 
dimensiones los hacían fácil- 
mente. visibles durante las 
noches claras al reflejar ha- 
cia la Tierra los rayos sola- 
res. Al 15 de agosto de 1968 
el “Pegasus 1" tenía los si- 
gulentes parámetros orbíta- 
les: período: 964 minutos: 
apogeo 685 km; perigeo 48 
km; inclinación: 31%7, El 
*Pegasus II”, un periodo de 
96,7 minutos; apogeo: 9 
km; perigeo: 500 km; ineli- 
ción 31*7, Por último, el 
"Pegasus III" mantenía su pe- 
ríodo en 93,7 minutos; el 
apogeo en 463 km, el perigeo 
en 451 km y la inclinación 
en 29* con respecto al ecua- 
dor, 


La NASA espera concertar 
:ontrato en un futuro próxi- 
mo con_las firmas Perki 
Elmer Corp., Electro Optical 
Div. y Chrysler Corp. Space 
Dív,, para el estudio y ev 
tual desarrollo de un siste- 

rimental, Este 
de la Office 
'rch and 
Technology, está intimamente 
relacionado con sus investiga= 
ciones en el campo de las co- 
municaciones por medios óp- 
ticos, Los ingenieros esperan 


L— 


ASTRONOTICIAS 


Jsicos del X24 A, vehiculo experimental para 


Tigacionive Mene 7. m de largo, 
de aime en la parte Hara, 


obtener nuevas definiciones 
sobre experimentos que se 
proyectan entre espacionaves 
y Bases terrestres por medio 
del LASER. El uso de los 
destellos de éste, como siste- 
ma de comunicaciones, ten 
ría un potencial de transmí- 
sión de un millón de “bits” 
de información por segundo, 
desde, por ejemplo, el plane- 
ta Marte; a partir del cual el 
“Mariner IV", al pasar cerca 
de aquél, transmitió sus datos 
por radivondas a razón de $ 
“bits” por segundo, 


Francia ha emprendido al- 
gunos proyectos de colabora- 
ción bilateral con ciertos paí- 
ses, entre ellos el proyecto 
“Symphonic” con Alemana 
Occidental y el proyecto “Ro- 
seau" con la Unión Soviéti- 
ca. Para la construcción di 


primero (satélite do teleco- 
municaciones) se tendrán e 
cuenta el viejo proyecto fran- 


pia”. El “Symphonie" 
¡que cubrir tres zonas: la pri- 
mera, global; la segunda, Eu- 


En la antesala 
de la Luna... 


INALIZANDO una cuenta regresiva sin incidentes, se lanzó, a las 12:02 

del dia 11 de octubre, el cohete Satumo | B, impulsando a la cabina 
espacial Apolo VIl con tres tripulantes en 5u interior (Walter M, Schirra, 
Bonn F. Elsele y Walter Cunningham). Entre los vanos objetivos que tenían 
asignados los cotmonaulas en su vuelo orbital de 11 dias alrededor de la 
Tierra, el principal era la prueba completa y exhaustiva de la Cabina de 
Cemando (Apolo VII) y del Mádulo de Servicio acoplado a ella. Los episodios 
más significativos fueron: separación de la última etapa del vector espacial 
EV Ba las 2 ha. y 55 mín. del lanzamiento; persecusión y reencuentro 
con ésto 24 hs, después; Utilización repetidas veces del SPS ¡Service Pro. 
pulsion Syatemsl de 9.300 kg de empule; fotografías de la etapa 5-1V B, | 
de estrellas visibles durante el día y de zonas determinadas del planeta 
Para estudios geológicos, geodésicos, meteorológicos, etc; transmisión en 
Uwe por TV a la Tierra desde la cabina espacial, durante breves lapsos 
Cambios de órbita, de dirección de la cápsula y amaraje de extrema pre 
Elslón “al operarse su reingreso el día 22 a las 08:12, en un punto situade 
5 320 km de las islas Bermudas. La misión puede considerarse cumplida 
en un 100%, posibilitando aún más el pretendido vuelo circunlunar del 
mes de diciembre con la Apolo VIII y en 1969 el descenso de dos astro 
autas de EE, UU. en la superficie selenita. 9 
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uenca del Medite H-1 por la Rock Etdyne Di- 

] Africa frances vision o th American 

y la tercora, América Cen: Rockwell para la 
tral, las Antillas y las Gu NASA. El total asciende a 60, 
yanas. de los cuales 42 son actual 
mente completados en el 

El cohete cient ¡A Marshall Space Flight 
nico “Skylark” tran er, El H-1 es utilizado 


ente sehiculos 
lescopio de rayos 


haya 


pruebas de 
de 


¡tud de 185 km. Ds 


Le el 


isparo 


se sumó a los 183 “Skylarks 


lanzados en el curso del pro- 
grama emprendido por el Go- 
bierno británico y la Orga- 


nización Europea de 
gaciones Espaci 
situadas e 


Cerdeña. (Ital Kuna 
sector ártico de Suecia) 
Ha quedado finalizada 

construcción de los ingenios 


nen un empuje de 03.000 
kg ul nivel del mar 


por MeDennél” Douglas. Corporate 


'Saturno 1-B' 


Long "To 


ZOND 5 


L* comegtencia cl 
glo XX tiene 
rto mundia 
a la vida h 
ción del Ni 
trepó la 
que nadie pudo 
tesco de la bomba atómi 


ntífica entre los dos colosos del si- 
data. Rusia descolló en el 
de que EE. UU. surgiera 
. obstante, la pujante na- 
'2 de capacidad, tesón y dólares, 
jera del progreso con velocidad y empuje 
hasta que dio el salto gigan- 
primero, y la termonuclear 


después, A partir de alli la delantera le correspondió 
por derecho propio. 

Vino después la car pacial 

Propaganda y ticos optimistas por un lado. Her= 
,etismo oriental por el otro. Y de pronto, la noticia 
sensacional y el derr est as a 

fianza del mundo 1'en el hasta entonces 

de la tecnologí Sputnik” surcó el espucl 

A partir de se sucede la polémica cotidiana 

entre ambas nac obre cuál de ellas merece el título 


AERO ESPACIO 


por ARGOS 


Sin embargo 
Pueden hacerse dos apr 

os puntos de vista dist 
De acuerdo con el prime 


ombrado, se 


vongratula de que el nue acerque al hom 
bre a una de las an n ventajas que se de 
rivarán para la Huma pectaculares co 
quistas del espacio son bles. Mi 'el día 
blo no meta la cola” y yuelque hacia hegemo- 
De acuerdo < mundo occidental, 
asombrado" ntere 
contrad que impide: 
tados Unidos poner er pujanza técnica, cientí 
fica y econó en pro de esa conquista del espacio 
mediante la cual, otra vez dudados, obtendría 


mu nte el lid 


¿Expresión de deseos basada en quino espíritu 

de competencia regionalista e ideol No. “Ni quito 

al pongo rey, pero ayudo a mi señor." 1 $ 

ra.Don pedro st Cruel. o el Zopae Rey. 29 Parte, Acto: 
% 


IDENTIFICACION 


EL LANCASTER EN LA ll GUERRA MUNDIAL (11) 


EL DIA “D” 


la par que crecía el número 

de bombarderos ingleses uu= 

mentaba la peligrosidad de los 
tazas nocturnos alemanes, ahora 
equipados con los radares NAXOS 
que les permitía hacer “homming" 
desde 50 km de distancia, guiados 
por la radiación de los radares H2S. 

La inminencia del día “D”, 6 de 
junio de 1944, llevó a los Lancaster 
a participar en los ataques de sa- 
turación contra las baterías alema- 
nas emplazadas en las costas de 
Normandía. 

Mientras la verdadera flota de 
sión se aproximaba a la costa 
rmanda mucho más al sur, Lan= 
caster del 617 dieron a los radares 
costeros alemanes, mediante preci- 
sos lanzamientos de “ventan: 
imagen del desplazamiento de' un 
gran convoy naval. 

El Comando de Bombarderos no 
fue subordinado al Comando cen- 
tralizado de las fuerzas aéreas alia- 
das. No obstante, los Lancaster 


AERO ESPACIO 


e a de apo do 
bombardeando vías férreas y cumi- 
mos en la zona de Caen. Para evi- 
tar la participación de blindados 
alemanes, el Escuadrón 617 hizo 
con éxito un ataque de precisión 
contra el túnel de Saumur. 

El 14 de junio, por primera vez 
desde 1942, los Lancaster operaron 
a la luz del día. Escoltados por 
Spitfire bombardearon barcos ale- 
manes en El Havre y Boulogne, 

Los Lancaster volvieron al bom- 
bardeo estratégico atucando insta= 
laciones petroleras, buscando para- 
lízar a la Luftwaffe y a la Wer- 
macht por falta de combustible, 

Las operaciones continuaron: 
'Ymuiden fue atacada el 24 de agos- 
to y al día siguiente rampas de 
lanzamiento de V=1, El 25, Darms- 
tadt fue bombardeada por 190 Lan= 
caster, el 28 es atacada Brest y 
Stettín el 29. 

El 2 de septiembre, 67 Lancaster 
atacaron barcos en Brest y el 3 
fueron bombardeados aeródromos 
holandeses en poder de los alema- 


por AVIÓNICO 


nes, El 4 fueron atacados con 1.000 
toneladas de bombas los alemanes 
que resistian en las afueras de El 
Havre. El día 11, con fuerte escolta 
de cazas, realizaron ataques diur- 
nos contra instalaciones de combus- 
tíble en el Rubr y esa noche Darm: 
tadt fue bombardeada por 240 Lan= 
caster. En el mediodía del 17 
hizo un ataque de precisión contra 
posiciones alemanas en Boulogne, 
situadas a sólo 200 m de las fuerzas 
aliadas. 

Los Lancaster continuaron ope- 
rando noche y día: el 3 y el 7 de 
octubre atacaron las compuertas de 
West Kapelle y posteriormente la 
represa de Kembs, que controlaban 
el nivel de las aguas del Rin, Un 
día particularmente activo fue el 
28, cuando 700 Lancaster bomba 
dearon Colonia al mediodía, luego 
300 atacaron Walcheren y 'por 
noche hicieron una incursión con 
tra Bergen, en Noruega. 


OPERACIÓN PARAVANE 


El 19 de noviembre fue nueva- 
mente atacado el Ruhr; el 10 la 
Houiz Benzin de Dortmud, ataque 
repetido el 29. 

El 2 de diciembre se inició una 
serie de ataques con bombas tall- 
boys de 3.400 kg contra represas 
alemanas. El 23 es nuevamente 
bombardeada Colonia y Solingen 
el 31 

Una acción destacada en la ca- 
rrera del Lancaster fue la operación 
PARAVANE, cuyo objetivo era la 
destrucción “del acorazado “Tir= 
pita", gemelo del “Bismarck” 


Este barco, botado en 1939, nunca 
intervino en acciones de importan- 
cia, pero su presencia en el Mar del 
Norte era una tremenda amenaza 
para los convoyes aliados 

Entre enero de 1942, cuando lle- 
Kó a Trondheim (Noruega), y no- 
viembre de 1944 recibió 15 ataques 
del Comando de Bombarderos y de 
la Ayiación Naval. También fue 
torpedeado por submarinos rusos e 
ingleses, pero sólo se consiguió po. 
nerlo fuera de servicio por corto 
tiempo, Pudo también comprobarse 
que las bombas perforantes de 725 
kg no atravesaban el blindaje pa 
cipal del barco. 

Se decidió emplear bombas tall 
boys contra el “Tirpitz” y por ello 
se asignó al Lancaster, único avión 
capaz de transportarlas, la misión 
de hundirlo. Pero el apostadero de 
Alten Fjord quedaba fuera de su 
radio de acción. La única solución 
era continuar vuelo después del ata- 
que, aterrizando en Rusia, Este plan 
se aceptó, pero en vista de los infor= 
mes meteorológicos se decidió ha- 
cerlo en sentido opuesto, partiendo 
de Rusia y aterrizando en Ingl 
terra, 

La operación se inició el día 11 
de septiembre, con una fuerza ín- 
tegrada por 38 Lancaster de los 
escuadrones 9 y 617, un Mosquito 
de reconocimiento, 'dos Liberator 
para transporte de mecánicos y re- 
puestos, y un Lancaster con equipo 
fotográfico especial, Su destino fue 
Yagodnik, 35 km al sur de Arcán- 
gol. 

El 15 fue informado buen tiempo 
en la zona del blanco y se realizó 
el ataque, sorprendiendo en prin- 
cipio a los alemanes. Se lanzaron 17 
tallboys, pero el “Tirpitz” siguió a 
Mote. 

Los ingleses lo ignoraban, pero 
los daños causados eran muy serios. 

Según estimaciones alemanas, su 
reparación hubiera demandado más 
de 9 meses en un puerto alemán, 
y por ello decidieron trasladarlo 
hasta la isla de Haak destinándolo 
a la defensa de Noruega como ba- 
tería flotante. Esta nueva situación 
era desconocida por los ingleses, 
quienes decidieron atacar otra vez. 

Ahora el “Tirpitz” estaba dentro 
del radio de acción del Lancaster 
basado en Inglaterra. No obstante 
se le agregaron tanques suplemen- 
tarios que elevaron a 11.200 lítros 
su capacidad de combustible. Para 
asegurar el despegue con esta so- 
brecarga, los aviones participantes 
fueron equipados con motores Mer- 
lin 24. El día 28 de octubre se 
realizó un nuevo ataque, lanzán- 
dose 32 tallboys, pero el “Tirpitz” 
no fue hundido. 

El fin llegó el 12 de noviembre, 
cuando 38 Lancaster lanzaron otras 
tantas tallboys logrando por lo me- 
nos dos impactos directos. Las fotos 
tomadas dos horas después lo mos- 
traban hundido en aguas poco pro- 
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fundas, con su quilla hacia arriba 

Las mismas bombas fueron uti 
lizadas contra la presa de Urff, ata 
cada el 11 de diciembre por 233 
Lancaster. En total, 854 bombas 
tallboys fueron lanzadas operativa- 
mente por Lancaster. 

El 1% de enero de 1945, 9 escua= 
drones de Lancaster atacaron el 
canal Dortmund-Ems en Ladbor- 
gen, un punto crítico pero fuerte= 
mente defendido, lográndose un 
éxito total, pero con serias pérdidas 

Operaba entonces el Escuadrón 
N* 101, Sus aviones llevaban equi- 
pos radioeléctricos especiales y un 
tripulante más, Este tripulante adi- 
cional hablaba alemán con fluidez 
y su misión era confundir a los 
taras alemanes, imitando al opera- 
dor que los controlaba por radio, 

Los Lancaster continuaron reali- 
zando operaciones Varias, hasta que 
el 14 de marzo alcanzan otro hito 
importante de su carrera: 15 avi 
nes del 617 atacaron el viaducto 
de Bielefeld, en la línea principal 
entre Hamm y Hannover; 14 de 
ellos llevan bombas tallboys y el 
restante la nueva bomba Grand 
Slam, Este monstruo de 10 tonela- 
das, la bomba más grande usada 
por avión alguno durante la Il 
Guerra Mundial, estaba destinada 
a penetrar 30 m en la tierra y pro- 
vocar un terremoto con su explo- 
sión, en vez de la onda expansiva 
de las bombas corrientes. La Grand 
Slam, primera de las 41 empleadas 
hasta el fin de la guerra, cayó a 
30 m del viaducto, destruyéndolo 
en una longitud de 100 metros. 

Otro viaducto, el de Arnsberk 
fue el siguiente blanco de una Big 
Slam el día 15, Escapó ileso, pero 
el 19 fue demolido por otra bomba 
lanzada por el 617, 

El 16 de marzo, 231 Lancaster 
guiados por otros 48 de la “Path- 
finder Force”, atacaron Wurzburg 
y Nuremberg. Se perdieron 24 
aviones debido al sorprendente in- 
cremento de la caza nocturna ale= 
mana. 

En apoyo del avance de los ejér= 
citos aliados, fueron bombardeadas, 
entre otras, Hamm el día 20 y Osna- 
bruek el 25, 

Abril siguió el esquema operativo 
de marzo. La fuerza del Coman- 
do de Bombarderos comprendía en- 
tonces 1.088 Lancaster, 349 Halifax 
y 170 Mosquito. 

El 25 de abril, y escoltados por 
cazas P-51 de la 8' Fuerza Aérea, 
los Lancaster destruyeron el chalé 
de Hitler y los cuarteles de las S, 
S. en Berchtesgarden, 

El 26 de abril se realizó el úl- 
timo rald de Lancaster: 119 avio- 
nes del Grupo NY 5 atacaron depó- 
sitos de combustible pura submari- 
nos en Vallo, en el flordo de Oslo, 

Hacia el final de la guerra, el 
Lancaster fue derivado hacia ope- 
raciones humanitarias; la operación 

(Concluye en lo pág. 55) 
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EVOCANDO... 


ASI SE ESTABLECIERON 


» contemplar el maravilloso y 
universal desarrollo de la 
aviación comercial, se hace 

dificil concebir que su partida bau- 

Sismal date sólo del 26 de agosto 

de 1919, fecha de inauguración de 

los servicios de la Aircraft Trans- 
port and Travel Ltd Co. entre 

Londres y París, considerada hasta 

«l presente como la primera linea 

de “aviación comercial puesta for- 

malmente en funcionamiento. 

Esta linea da de por sí, sin ne- 
cesidad de entrar en mayores dis- 
quisiciones, la pauta de los enormes 
problemas por resolver y la suma 
de coincidencias casuales para su 
posibilidad. 

En efecio, por de pronto, ella 
descubre que entre los factores que 
la hicieron posíble concurrian al 
de una ventajosa competencia con 
los demás medios de comunicación 
de superficie, brevedad del recorri- 
do, enlace de dos grandes centros 
de' población, comerciales, “indus 
riales y financieros, asiento de au- 
toridades nacionales, disposición de 
aeródromos preexistentes, etc. 

Londres-Paris; Paris-Londres. 

Sin tratarse de centros extremos 
de tal magnitud, las mismas o pa- 
recidas posibilidades se daban en 
los casos en que uno de aquellos 
centros, al que convergían la mayor 
suma de los medios de superficie, 
stendieran las necesidades de cen- 
tros cercanos de actividades espe- 
cíficas, ya sean ocasionales, como 
exposiciones, turísticas, etc, o pe- 
riódicas, como balnearios, casinos 
otros. 

Iguales evidencias se dieron entre 
nosotros mismos. Todos los prime- 
Tos ensayos de líneas aéreas reali- 
zados reeditaron, poco más o menos, 
«l' caso de la línea Londres-Paris. 
Casi un calco de ella fue la de 
Buenos Aires-Montevideo, con la 
circunstancia agravante de que, p 
ra ésta, las empresas debieron cons 
truir los indispensables aeródromos 
de cabecera. 


or ANTONIO M. BIEDMA R. 
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LAS 


PRIMERAS LINEAS AEREAS 


También sedujo a los empresarios 
la línea sumamente breve con gran 
intercambio de pasajeros, carga y 
correspondencia, atendida por medio 
de servicios de superficie, y sobre 
los cuales el empleo del avión ase- 
guró una manifiesta economía de 
tiempo: Santa Fe-Paraná; Rosario- 
Victoria, etc. 

En tercer lugar, la de unión entre 
centros de convergencia de medios 
de superficie y centros cercanos de 
actividades, ocasionales o de tem- 
porada, como la de Tucumán y los 
Valles Calchaquíes; Córdoba y Villa 
Dolores; Córdoba y Mar Chiquita, 
etcétera. 

En cambio, aun en aquel tramo 
en que integrando la ruta de una 
línea aérea y en el cual el avión 
no podía competir con el medio de 
superficie preexistente, aquella li- 
ea aérea se truncaba. El ejemplo 
más acabado de tal aserto está dado 
en la línea de la Patagonia, donde 
el sector Buenos Alres-Bahía Blan- 
cu era cubierto con ventaja. todas 
las noches por el ferrocarril. 

Pero vayamos, desde ya, ponien- 
do sobre la mesa factores que ire- 
mos recordando detalladamente en 
su debida oportunidad. En prime- 
rísimo término el material de vuelo, 
proveniente, naturalmente, de los 
stocks de aviones de guerra, modi 
ficables por cierto, pero no previs- 
tos para su empleo en líneas aéreas 
de servicio público, La enorme de- 
manda de ellos habia concluido con 
el Armisticio y, consecuentemente, 
los grandes centros industriales ha= 
bían cesado su producción y dedi 
dándose a otras industrias de más 
fácil colocación, Así, por ejemplo: 
Blériot volvió a sus viejos faros 
Voisin se volcó a la fabricación de 
automóviles; Bréguet, a la de batí- 
doras de cereales para la agricul- 
tura, eto, 

Le seguía el relativo a.personal: 
pilotos, mecánicos, técnicos, auxi- 
lares, etc, desaparecían absorbidos 
por actividades más seguras y re- 
munerativas 

No era, por cierto, panorama que 
pudiera atraer al empresario cabal- 
mente dicho, o sea al capital. Y la 
aviación. .., ¡constituía la gran es- 
peranza de' la humanidad! 


En parecido plano figuraba la 
posibilidad de contar con el usuario 
y, a su respecto, puede presumirse 
desde ya cuál sería su magnitud si 
ese posible usuario empezaba por 
considerar la aviación como activi- 
dad esencialmente heroica. 

En esas circunstancias, en medio 
de aquel ambiente, era imposible 
pensar en utilizar el avión para el 
acercamiento de los pueblos por 
sobre todos los obstáculos geográ- 
ficos que lo obstruían. Sín embar 
no faltaron quienes, como la Air- 
craft Transport and Travel Ltd, Co, 
con más espíritu de mecenas que 
de pioneros, siguieron su ejemplo, 
ya que nadie con finalidades estric- 
tamente industriales o comerciales 
establecería empresa o negocio cuya 
supervivencia y progreso se fincase 
en el coraje y buena estrella de su 
personal operativo. Sólo así, ju- 
Kándose, podría cumplirse el destino 
de las alas mecánicas. Debía tener- 
se fe en que una vez demostradas 
sus auténticas posibilidades, 
biernos y pueblos, convencidos de 
ellas, concurrirían a tiempo para 
su fortalecimiento antes de que se 
produjera la bancarrota. 

Uno de esos casos, y que resume 
en sí todas las vicisitudes por las 
que debieron pasar las empresas 
acrocomerciales iniciales, lo consti- 
tuye la actual Air France; en su 
momento, la línea más larga del 
mundo, enlace de los hemisferios 
boreal y austral y transoceánica 
por si fuera poco. Es, además, el 
caso del más puro patriotismo al 
guiar el empleo de las gloriosas 
alas de Francia hacia la conquista 
de los cielos del mundo y trata: 
en su caso especifico, de asegurar 
su vanguardismo en la ruta hacia 
Sudamérica y a lo largo y dentro 
de ella, anticipándose a toda posi- 
ble competencia de empresas simi- 
lares extranjeras. 

Su origen arranca, en verdad, en 
Lignes Aériennes Latécoóre que su 
creador, don Pierre Georges Laté- 
cobre, convirtió en el año 1021 en 
Compagnie Générale d'Entreprises 
Aéronautíques. Don Pierre Georges 
Latécoére era director de una 
fábrica de vagones que poseía en 
Toulouse y a la que, durante li 
primera guerra mundial, transfor- 
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mó en Société Industrielle d'Avia- 
tion Latécoére, Anticipándose a to- 
da otra iniciativa, Mr. Latécoére, en 
1917, presentó al Gobierno francés 
un proyecto de línea aérea comer- 
cial que partiendo del aeródromo de 
Montaudran, Toulouse, apuntara 
hacia América del Sur, y cuyo real 
y verdadero destino, fue el di 

archivo, Tan pronto se produjo el 
Armísticio, Mr. Latécoére decidió 
llevar a la práctica aquel proyecto 
por cuenta propía, y al mes siguien 
te —25 de diciembre de 1918— dío 
comienzo a una serie de vuelos ex- 
perimentales y contactos con las 
autoridades y centros económicos 
locales. Comenzando con Barcelona, 
fue extendiéndose paulatina y pro- 
gresivamente hasta Alicante, Juego 
2 Málaga, para penetrar en conti- 
nente africano por Tánger, Rabat, 
capital administrativa de Maru 

, y Casablanca, Esta primera 
línea fue inaugurada en forma pos 
tal únicamente, el 1? de septiembre 
de 1919, pero no fue sino en junio 
de 1925 —no obstante haberse ini- 
cíado su estudio y exploración en 
1923— cuando se prolongó a Agadir, 
Cabo Juby, Port Etienne, Saint 
Louls hasta' Dakar, punto extremo 
que se alcanzaría 'en África Ocei- 
dental Francesa. El recorrido total 
alcanzado era de 4.695 kilómetros 


Repárese bien en esta cronología, 
ya que ella va anticipándonos de 
modo gradual la verdadera epopeya 
que constituyó el estudio y expe- 
rimentación de la ruta Franci 
Argentina, construcción de su in- 
fraestructura y establecimiento de 
su linea aérea, Y siguiendo con ella, 
tenemos que el 15 de abril de 1927 
don Pierre G. Latécobre vendió el 
03 %% del capital accionario de su 
Compagnie Générale d'Entreprises 
Aéronautiques, a la Société Franco- 
Sud América de Travaux Publics 
(luego Société Générale d'Avia- 
ton), presidida por don Marcel 
Bouilloux-Lafont, quien poco des 
pués trocó el nombre de aquella 
compañía en Compagnie Générale 
Aéropostale. 

Fue a esta nueva empresa a la 
que la que correspondió continuar 
la expansión de la línea en Amé- 
rica del Sur tal como estaba pro- 
gramado (cuyo estudio y experi- 
mentación ya se había iniciado en 
1925) y constituir, por ende, la flota 
marítima que enlazó Dakar y Natal, 
aeródromos extremos a ambos lad: 
del Atlántico, distante 3.200 km uno 
del otro. 

El 15 de noviembre de 1927 se 
inauguró la línea Natal-Buenos Ai- 
res, que agregó 4.650 km de reco 
rrido a los 4.95 ya existentes, más 
1.200 correspondientes al tramo 
Bs. Aires-Santiago de Chile, a cargo 
de la filial Aeroposta Argentina, 
que fue inaugurada el 15 de julio 
de 1929, El servicio marítimo tran! 
atlántico se inauguró el 1% de marzo 
de 1928 y con él la línea mixta 
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Toulouse-Buenos Aires, 
es lo mismo, 
Las travesías aéreas del Atlán= 
tico Comenzaron con el intento del 
12 de mayo de 1930, que paulatina- 
mente redujo de un modo normal 
la colaboración maritima al reco= 
rrido Isla Prala-Isla Noronha, para 
alcanzar caráctor definitivo de ser- 
vicio aéreo total el 5 de enero de 
1936, Esto último fue realizado por 
la ya empresa Air France, creada 
31 desmayo de 1933 por la fusión 
de todas Jas compañías de aeror 
vegación francesas y que absorbió 
a la Compagnic Générale Aéropos- 
tale el 26 de jullo del mismo año. 

Con esto hemos dejado plena- 
mente detallada cronológicamente 
la organización de una ruta y la 
iniciación, desarrollo y progreso a 
lo largo de ella de una línea aérea 
que constituye el ejemplo más aca= 
bado de cuanto es capaz el hombre 
animado por vocación heroica y 
puesto al servicio de las grandes 
Obras reclamadas por la humanidad. 

Pero no todo era querer estable= 
cer una línea aérea, así porque sí 
Tenia que tener una razón de ser 
y esa razón era la enorme celeridad 
que ofrecía sobre los demás medios 
de superficie aun cuando su fun- 
cionamiento estuviera limitado a 
horarios diurnos, Así, pues, parta- 
mos de la base de que para el 19 de 
marzo de 1928 la unión marítima 
Marsella-Buenos Ares demoraba, 
normalmente, 18 días de navega- 
ción; el servicio aéreo (mixto, con 
avisos entre Dakar y Natal), 8 días. 
Para el 5 de enero de 1935 se lo= 
graba hacerlo en 6 días y medio, 

ido a un mejor materia) de vue- 
y u partir del 7, un día menos, 
“que el servicio maritimo fue 
achicado al trecho Isla Proía-Isla 
Noronha, unidas al continente tam= 
bién en vuelo. Exactamente al año, 
el servicio mixto fue suprimido para 
pasarse al aéreo total y el tiempo 
requerido pasó a ser entonces de 
sólo 13 días! 

¿Cuales fueron, pues, los proble= 
mas, lus exigencias de todo orden 
que debieron ser resueltos y sati: 
Techos para que aquella primerísi- 
ma organización de la ruta fuera 
lograda y la línea aérea pudiera 
funcionar de un modo definitivo? 
¿Cuáles, los obstáculos, los estorbos, 
los impedimentos que las obstruian 
y que debieron ser salvados, su- 
perados? 

Todo esto es lo que inspiró la 
presente nota, y el deseo de arran= 
car al pasado lecciones maravillo- 
sas como la de la epopeya de la 
conquista del alre, que sean esti 
mulo y ejemplo de la juventud 
actual, 

Por ello también Ja elección de 
la actual empresa Air France y su 
línea a través de ambos hemisfe= 
rios, uniendo tros continentes, como 
Ja línea tipo donde se dieron todas 
las condiciones 4 que nos hemos 
referido, e 
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ASTRONOMIA 


LOS ASTEROIDES «» 


principio, dado que eran pocos conocidos, se les puso 
nombres de diosas de las mitologías griega o romana, 
como los ya mencionados; luego, de ninfas; más tarde, de 
simples mortales mitológicos, y, acabado éstos, se comen- 
20 con nombres geográficos para terminar en femeninos 
cualesquiera, y así encontramos a Calípso, Eco, Nausicaa, 
Hécuba, Rusia, Hispania, Amelia, Catalina, ele. 


En cuanto a los asteroides que pasan por el interior 
de la órbita terrestre llevan nombres masculinos, tales 
como Eros, Adonis, Ícaro, etc. Además, cada asteroide, 
una vez definitivamente identificado, lleva un número 
de orden. 

Pero volvamos al aspecto puramente físico y hable= 
mos de los tamaños de estos cuerpos. El mayor de 
todos, Ceres. tiene un diimetro de 772 kilómeiros on 
tanto que el que le sigue, Palas, es de 492. Luego vie- 
nen Vesta, con 388, y Juno, con 194. Compárense estos 
diúmetros 'con el de la Luna, de 3470 km, y se verá que 
no representan mucho. Por otra parte, se estima en 
ireco la cantidad de los que tienen más de 200 km; 
luego hay unos doscientos de entre 50 y 200 km, y 
setecientos de entre 20 y 50 km. El resto debe de tener 
solo unas pocas centenas de metros y aún menos. Posi- 
biemente los muyores sean esféricos o casi esféricos, 
pero los más pequeños son simples rocas de formas 
irregulares. Por ejemplo, Eros debe de tener unos 10 
km de largo por 4 6 $ de ancho y gira “de punta" en 
5h J6m, según se deduce de sus grandes diferencias de 
brillo Justamente en esc periodo. 


La masa total de estos cuerpos se estima que no 
debe llegar a 1/1000 de la terrestre, puesto que no 
producen perturbaciones sobre los planetas ni siquiera 
sobre los satélites. Desde luego, no pueden tener at- 
músfera alguna ni hay posibilidad de que exista vida 
de ningún tipo conocido sobre ellos, 


bien todos los asteroides conocidos circulan en el 
nismo sentido que los grandes planetas, estas órbitas 
tienen formas mucho más variadas en cuanto a excen- 
tricidad e inclinación se refíere. Es por la forma de 
su órbita que un asteroide puede acercarse tanto al 
Sol como a la Tierra; porque es ella muy alargada, de 
excentricidad superior a 0,5, en tanto la de Mercurio, el 
planeta de órbita más excéntrica, sólo alcanza a 02. 


APLICACIONES PRÁCTICAS 


Los asteroides siguen siendo un verdadero enigma 
dentro del sistema solar, pero aun así, los astrónomos 
con su habilidad característica para “extraer conclu- 
siones y pruebas hasta de las cosas más complicadas, 
utilizan u los asteroides de diversas maneras. Veamos 
algunas. 

Es subido que la unidad fundamental de distancia 
para el sistema solar es la “unidad astronómica”, Ha- 
mándose así a la distancia media de la Tierra al Sol. 
S' conocemos exactamente esta distancia podemos de- 
gucir la de todos los planetas aplicando la tercera ley 
de Kepler.! No podemos detallar aquí el procedimien- 
10, pero diremos que es necesario un cuerpo que se 
aproxime lo más posible a la Tierra para medir su 
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desplazamiento relativo entre las estrellas del fondo 
del cielo, simultáneamente desde dos puntos de la su- 
perficie de la Tierra. Esta condición la cumplen varios 
asteroides y, en particular, Eros, que se acerca hasta 
25.000.000 de km. Fue aprovechada su oposición de 
1900-1901 para determinar la paralaje solar y deducir 
de ésta la distancia. Hoy conocemos la U, A. con una 
precisión de un milésimo; como ésta todavia no es 
suficiente se trató de utilizar a otros asteroides que se 
aproximan más, como Apolo, que pasó a 3.000.000 de 
km, pero su velocidad era fanta que no fue posible 
estublecerle la Órbita y. además, no fue vuelto a ver. 
Hermes ha pasado también muy cerca, a 3.000.000 de 
km, y Adonis a la mitad de esa distancia. Ícaro, del 
que ya hablamos en estas mismas páginas, se acercará 
2 menos de 7.000.000 de km, pero su Característica 
principal no es esta, como veremos, sino que es el de 
menor periodo conocido, el de órbita más pequeña, 
cumpliendo su giro en torno al Sol en 409 dias. 

El gran mutemático Lagrange* había calculado ya 
en 1772 uplicando el famoso "problema de los tres 
cuerpos"2 que éstos permanecían estables en una mis- 
ma órbita si ocupaban los vértices de un triángulo 
equilátero. Naturalmente que esta afirmación sólo po- 
día confirmarse en la escala astronómica, y otra vez 
los asteroides se encargaron de demostrar su utilidad. 

Existe un grupo de 14 asteroides, llamados troyanos 
porque sus nombres recuerdan a algunos de los hérocs 
de la guerra de Troya —Aquiles, Eneas, Agamenón, 
Patroclo, Néstor, ete— que circulan en órbitas casi 
superpuestas 1 la de Júpiter; pero un grupo está 60" 
delante del planeta y otro grupo 60” detrás. Suponga- 
mos dos triángulos equiláteros unidos por uno de sus 
lados; los vértices libres los ocupan ambos grupos de 
asteroides, en tanto Júpiter y el Sol ocupan ambos 
extremos del lado común. Esta configuración es estable, 
brindando asi los asteroides una prueba real confir- 
matoria de una pura especulación matemática, 

Pero los astrónomos no se limitan a observar y 
medir: también quieren saber el porqué y el origen 
de las cosas, Y así, ya Olbers trató de explicar el ori- 
gen de los cuatro asteroides principales como el re- 
sultado de la desintegración de un planeta. Desde en- 
tonces se han sucedido las teorias y alguien propuso 
explicar el origen situándolo entre las órbitas de Jú- 
piter y Saturno, donde seguramente deben de existir 
en gran cantidad, aunque no se los puede descubrir. 
El problema es más bien cosmológico que astronómico, 
De cualquier manera, es cierto que Jupiter domina a 
todo el conjunto por su gran masa (un milésimo de 
Ja solar) y paulatinamente modifica sus órbitas, por lo 
que cunlquier teoría sobre el origen de los asteroides 
debe tenerlo en cuenta. $ 
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no medio 45 em con la misma carga y superficie, 

Dicho en otros términos, un “Wakefield”, para com- 
pletar 3 minutos, debe subir 63 metros en 40 segundos 
y plancur 2 minutos 20 segundos a razón de 45 em por 
segundo de caída. 

Si asignamos al A/1, por el hecho de no tener hólico, 
un planeo bastante superior al “Wakefield”, veremos 
que para hacer 2 minutos debería recorrer unos 700 m | radlo:comtrol 
para completarlo a una velocidad aproximada de 25 ki. Asesoramiento 
lómetros por hora. 

Visto asi, 3 minutos es una meta realmente inalcan- 
zable con los conocimientos actuales en aerodinámica de 
baja velocidad. 


Esta es la razón por la cual Cizek adopta un partido GRAN EXPOSICION DE MODELOS 
elemental: gran capacidad de recuperación longitudinal 
LOGOS Y LISTAS DE PRECIOS $ 200 


mediante un estabilízador amplio (24%) ligeramente 
sustentador, un momento de cola corto (34 cuerdas) 
para facilitar el viraje cerrado térmico, un perfil medio 

uy similar al Benedex 8356 b/3 que necesita un esta- 
lizador grande, pero de gran rendimiento a velocidades 
uy cambiante. junto con el centro de gravedad al 50%, 
y un decolaje de más de 35 grados, que favorece mucho 
la recuperación longitudinal inmediata. 

Pese a todos estos “resguardos” autoestables, todavia 
acelera el modelo mediante un generoso momento de 
nariz, 

"Todo un “tratamiento” ortodoxo de diseño que habla 
bien a las claras del concepto competitivo que priva en 
este hábil y práctico maestro checo. 

No creemos que este modelo sea capaz de volar más aná 552, 1 
de 1 minuto 50 segundos en aire calmo, y quizá menos, 
pero estamos seguros de que en condiciones BUENOS AIRES 
(que son Jas usuales), "La" Movette” debe ser un rival 
de cuidado. — ——— 


ESTRUCTURALES = 
Cisek es un decidido partidario del “modo artesanal 
de construir. Sus KL, 59, "Wakefields”, muy "diseca- 
dos" en Inglaterra por Aeromodeller y finalmente ga- 
ador del trofeo en manos de Dvorak, son un claro 
ejemplo del good aspect ratio de los ingleses, o sea “bue- 
a relación de aspecto”, que no brilla precisamente en 

los diseños sajones y germanos. 

Pese a sus limitaciones (modolo medio para todo tjem- 
po), este sencillo A/] incorpora también estos principios | 
de buen diseño en lo relativo a buenas puntas de ala, 
omo y coa sn es | IMPORTACION Y EXPORTACION 
xelaje con buena distribución del peso y la resistencia, 

Muchos años de taller a la manera del Este europeo | Dor AVIACION - Dpto. ELECTRONICA - | 
están resumidos en este pequeño planeador que utiliza pto. - Deto. | 
"las alas del Wakefield” con un estabilizador más corto Dpto. QUIMICO - Dpto AUTOMOTOR 
y un momento de nariz igual (sustitución de la hélice | Dpto. MEDICINA Y CIRUGIA - Dpto, NAU 
por plomo). TICA - Dpto. PASAJES Y CARGA AEREA 

'Anolamos un posible defecto estructural, mareado X 
en el plano que reproducimos. La prolongación del sub: 
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+ piso 


le QuinloD.Mirleni 


Sión" debajo de visdor ma ene. sentido, mej Piedras 646 —  T. E. 30-9160/33-1292 
3 Rodo el virador se mueva, sin esta varilla "al 
ive", que seguramente se fomperá pronto. TELEX Y CABLES AVIOMIR BAIRES 
| BUENOS AIRES - ARGENTINA 
CONCLUSIÓN 

Pocas veces es posible obtener un plano tan adecuado OFFICE 
como éste para la práctica competitiva en A/1; espera- MIAMI - FLORIDA 
"mos que este 0204 de nuestra serie. resulte de interés NEW. YORK 
Para Muestros futuros "Nordistas” Ro 

Ar h: señor Ms io ou la dd 
contección del plano y su traducción, realizada con una z 
factura impecable. Talleres: o 

Las copias están a disposición: de todos lor neromo- Aeropuerto Int. Exciza 
aclistas mediante giro dirigido a: | 'Aciódeieso San' Fernando 

Circulo Cordobés de Aeromodelismo o Saa JS 


Rioja 57, escritorio 5, atención Sr. E. Scotto - Córdoba 
Preci 


de la copia incluidos gastos de envío: $ 160. 4 pi 
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FGISMUNDO, aquel elegante 
distinguido jofe de unidad us 
rea, terminó la lectura de la 

carpeta' de recortes de diarios, lla- 

má por el intercomunicador a su 
ayudante y tocó la chicharra ca- 
fotera, 

Tres, “operaciones eficaces” cast 
simultáneas para dar el puntapié 
inicial al partido diario. Informa- 
ción, agenda y desayuno en el cen- 
tro 'del campo, el equipo en su 
puesto, listo para comenzar, de 
acuerdo al plan táctico (siempre el 
mismo) del día. ¡Y comienza el 
encuentro! Personal, Informaciones, 
Material, Operaciones y algunas 
cosas de Justicia. Novedades y fir= 
ma, firma y novedades 

—Proponga, solicito, informe. 
(notas, notas, notas) —la voz de Se= 
gismundo resuena en la sala, di 
Parando acotaciones y criterios, te- 
Fríbles, terminantes. 

Hacia afuera el enorme ventanal 
descubre el gran panorama: aviones 
decolan y aterrizan sin solución de 
continuidad, la banda ensaya un 
nuevo desplazamiento, 'centenores 
de soldados aran con sus pechos 
un campo próximo, Todos a defen- 
der: el cielo, los espíritus, el sue= 
lo... la Vida de los demás, la Vida 
propia, la Vida de la Patria, la Li 
Berta 

Segismundo también ama esas 
vidas. ¡Si fue justamente él quien 
gritó! 

¿Y yo teniendo más vida 
tengo menos libertad? 

y se lamentó al compararse con tuna 

ave, un bruto, un pez y un arroyo. 

Sí, Segismundo ama la Vida y la 

Libertad. Pero vive encerrado, re- 

ducido en su despacho, preso del 

trámite y de los papeles; maneja 
muy bien muchos papeles pero jus 

ga mal uno fundamental; su pro= 
pio papel, porque desconoce el me- 
dio en que se desenvuelve y al 
que debe gobernar. ¿Qué pasaría si 
lo adormeciecen y despertara ante 
su unidad aprestada para la acción? 

¿Arrojaría a su ayudante por la ven= 

'ana? ¿Se rebelaría ante dl coman- 

dente superior? ¿Qué hará con las 

directivas de la Guardia, con el Rol 
de Incendio, con las Informaciones, 

las Comunicaciones, la Seguridad y 

la Defensa, con los Cuadros de Do- 

tación, con los Planes de Instruc- 
ción, Con las carpetas de objetivos 

y con las Órdenes de Operaciones? 

¿Qué hará con los aviones y con los 

hombres? Es muy peligroso ador- 


mecer a Segismundo y despertarlo 
para que ejercite el mando. Su de- 
liberado aislamiento hace desacon- 
sejable darle la oportunidad de 
conducir, de mandar en serío, gra- 
vemente: Sino ha mandado en 
tiempo de paz ¿cómo podría hacerlo. 
en lo trascendente? Aunque esto no 
quiera decir que lo trascendente 
sea la guerra, la Vida es lo tras- 
cendente y la seguridad y el bie- 
estar son sus fundamentos, Se- 
úgismundo, el de hoy, no tiene tiem- 
Po para lamentarse o rectificarse. 
Las computadoras no esperan. Los 
enemigos de siempre, siempre están 
apurados. Lo del oráculo y los 
astros ya pasó. La libertad se eli- 
Ke, Se conquista y se mantiene 
Dios lo quiso asi Los hombres 
tienen, al nacer, planteado el pro- 
blema: La defensa de la libertad 
exige un esquema de combate, Al- 
unos, sólo algunos, cargan sobre 
sus espaldas la gran responsubili- 
dad de mandar en tan mortal por= 
fía; muchos son los que han de obe- 
decer. Asegurense aquéllos de co- 
nocer profundamente a estos últ 
mos, midiendo el control, viviendo 
sus inquietudes, librándose de su 
futina para poder librar la batalla 

En 1988 es evidente que Segis- 
mundo, el principe de Polonia, Jete 
de 'una unidad aérea de un país 
libre, recitaria otro monólogo, mo 
tan doliente ni rebelde como el fa- 
moso. Tal vez, algo así 


¡Ay! dichoso de mí, 
lay yo, felice! 
apurar cielos pretendo 
ya que lo queréis así, 
que mérito conseguí 
por este cargo que tengo, 
aunque al verme aquí 
ya entiendo 
el por qué del gran honor, 
pues el éxito mayor. 
del jefe es haber mandado 
conociendo a sus soldados 
en el campo de instrucción, 
y quisiera averiguar 
para calmar mís desvelos, 
dejando de parte cielos, 
la aptitud para mandar, 
qué más os pudo impulsar. 
para así premiarme más, 
¿no obedecen los de atrás? 
Si los de atrás obedecen, 
es Justo que sean los jefes 
los que sepan ordenar. 
El número que viene, seguímos. 
Hasta entonces. 


DL. 
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En la investigación de la influen- 
cia de la falta de gravedad sobre el 
sistema circulatorio sanguineo se 
obtuvieron valiosos resultados, Di- 
versos registros indicaron cambios 
característicos en la actividad del 
sistema circulatorio, aunque ello 
ho causaba la interrupción de la co- 
rriente sanguínea tanto u los óra- 
os vitales, como al cerebro. La au- 
sencia de desviación en la normal 
circulación de la sangre a la zona 
cerebral de los animales fue indi- 
rectamente confirmada por los da- 
tos “actogróficos (observación del 
movimiento de éstos) y por el ins- 
trumental electromiográfico (que 
recogia el biopotencial muscular) 
los que testificaron la preservación 
de la coordinación, en los movi- 
mientos y la líbre adaptación de los 
ejemplares a las nuevas condicio. 
nes 


EXPERIENCIAS SIGUIENTES 


Casi al final del año 1960 se ef 
súa el lanzamiento del “Sputnik 
VI" llevando a las perras Pchelka y 
Mushko. Permanecen en órbita 24 
horas, al cabo de las cuales se ínicin 
el descenso, pero debido al mal en- 
cendido de los retrocohetes la cabi- 
na se desintegra en las capas densas 
de la atmósfera del planeta, No obs- 
tante, los datos enviados a las bases 
de seguimiento concuerdan con la 
experiencia anterior. 

Más afortunados son los lanza= 
mientos de los “Sputnik 1X” y “X' 
ambos tripulados por perros y re- 
cuperados satisfactoriamente” tras 
una circunvalación a la Tierra. El 
vuelo de un ser humano al espacio 
es ya (1961) un hecho en potencia. 

Ántes de finalizar esta primera 
parte de los satélites prehumanos 
es interesante señalar las dos ex- 
periencias llevadas a cabo con sen- 
dos chimpancés. La primera en tra- 
yectoria suborbital de 16 mínutos 
de duración con un cohete “Reds- 
tone” transportando al mono Ham. 
y la segunda en órbita de 3 horas 
y 29 minutos llevando a Enoz, De 
ambas podemos extractar lo si- 
guiente: a) tanto el pulso como la 
respiración se mantuvieron en los 
límites normales a través del es- 
tado de falta de gravedad; b) la nc- 
ción del corazón, evaluado por me- 
dío de electrocardiogramas, no de- 
notó que fuera afectado por fultu 
de peso; c) la presión de la sungre 
tanto en los arterias como en las 
venas no sufrió cambios signífica 
tivos desde antes del vuelo y du 
rante el tiempo de permanencia en 
órbita; y d) la serie de tareas en- 
comendadas a los chimpancés fue- 
ron realizadas de acuerdo con lo 
programado, demostrando con ello 
la falta de afectación de ese medio 
en los procesos que requerían una 
respuesta a estímulos condiciona- 
dos en la fase previa al lanzamien- 
to (periodo de adiestramiento). $ 
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Historia del Cohete... 


(Conclurión de la pdo. 21) 


jo, entrando en acción en las cer- 
canías del castillo de Ulizarra, junto 
a Ojacastro (Logroño). Así mismo, 
Movieron sobre el enemigo en Vi- 
lamediana, Logroño, Vendejo, San= 
tander y olros puntos, con resulta- 
dos efecuvos. 

Hubiendo cesado las hostilidades 
en 1840, las unidades de cohetes se 
vieron pronto disueltas, Pero el in= 
terés por semejante arma había au- 
mentado y los experimentos, aun= 
que en menor escala, prosiguieron. 
Poco tiempo después se inició un 
nuevo movimiento para introducirla 
en el ejército. 

Hacia el año 1859, una firma co- 
mercial británica privada y dedi- 
cada a la fabricación de artificios 
guerreros ofreció al gobierno espa- 
fol la venta de cohetes especial- 
mente utilizables como armas de 
guerra. España accedió a la oferta 
y los compró en corto plazo, pre- 
parando la guerra de África (gue- 
rra de Marruecos, 1959-1860). 

En lugar de establecer nuevas ba- 
terías, los cohetes fueron integra= 
dos dentro de una “Compañía de 
artillería”. La excepcional calidad 
de las municiones de esta compañía 
contribuyó a que popularmente fue= 
ra conocida como la “Batería de 
cohetes”. Bajo el mando del com-= 
petente capitán de artilleria Mi- 
guel de Orús y Barcaiztegui, formó 
parte del segundo cuerpo de ejér- 
cito del general Juan Prim. 

La artillería de cohetes, ahora 
de mucha mejor calidad, era mo- 
tivo de orgullo para los españoles. 
Pedro Antonio de Alarcón, escritor, 
político y soldado español, hizo re- 
saltar en su Diario de un testigo de 
la guerra de África (Madrid, 1898) 
que los cohetes eran reminiscencias 
de los "aterradores monstruos”, y. 
asi, eran “proyectiles terroríficos” 

Los “proyectiles terroríficos" te- 
nían un calibre de 9 centímetros, 
siendo 492 el número total de co- 
hetes transportados por la compa- 
ñía. La unidad comprendía, además 
de Orús, dos tenientes, brigadas 1 
cuarenta servidores, cinco por cad: 
cargador en un total de ocho bate- 
rías. Las baterías, cargo, medicinas 
y otras provisiones eran transpor- 
tadas a lomo de caballería condu- 
cidas por 34 muleros. A la flota es- 
pañola también le fueron entrega- 
dos cohetes adicionales, construidos 
en Cádiz, con sus correspondientes 
trípodes adicionales, con destino al 
mismo frente. 

En la primera escaramuza (23 de 
enero de 1800), en Aduana, la re- 
ducida y valiente batería de cohe- 
tes del capitán Orús rsultó, victo- 
riosa. Orús se juctaba de la “buena 
puntería con que los cohetes fueron 


disparados haciendo im 
éxito entre los marroquíes”, Avan- 
zando sobre el camino de Tánger 
dicha bateria resultó igualmente 
devastadora en Adrás, o Gualdrás 
(23 de marzo), en cuyo lugar ayu- 
dó a reforzar la avanzadilla espu- 
fola. Alarcón hace resaltar que ésta 
contribuyó, y se distinguió especial- 

“nuevo y glorioso 


En la batalla decisiva de Tetuán 
los cohetes jugaron una parte no 
pequeña en la derrota de los mo- 
ros. Se declaró la paz y la Batería 
de Cohetes, de tan corta duración, 
fue disuelta. 

El alto mando español, conven- 
cido del valor de los cohetes, envió 
en 1860 varios oficiales bien capa- 
citados a distintos países con el fin 
de que estudiaran la artillería de 
cohetes de otras naciones, Se ob- 
tuvo valiosa y suficiente informa- 
ción por conducto de estas misio- 
es, las que capacitaron a la armada 
y el ejército español para producir 
sus propios cohetes. Los descubri- 
mientos de estos oficiales origina- 
ron la activación de la “Pirotecnia 
Militar” de Sevilla, fundada 
1847, comenzando una producción 
en gran escala de dicha arma a par- 
tir de 1861. 

“Anteriormente, esta fábrica y la= 
boratorio habian construido tan só- 
lo cartuchos de papel, petardos y 
mechas. En 1872, la pirotecnia am- 
plió en gran escala la maquinaria 
para la fabricación de cohetes más 
poderosos, según innovación debida 
a Salvador de Castro y Ruiz del 
Arco, teniente coronel de artillería, 
director del establecimiento desde 
1069 hasta 1873. 

“Aun cuando parecía que se esta- 
ba escribiendo un nuevo capítulo 
en la historia de los cohetes de gue- 
rra españoles, la realidad era que 
el final estaba cerca. La artillería 
había mejorado notablemente en to- 
do el mundo mientras duró la lucha 
en Cuba desde los días del primer 
cohete Congreve, en comparación 
escasamente mejorado. He aqui las 
consecuencias inevitables de esta 
falta de desarrollo. Los cohetes de 
guerra no podían ahora competir 
por más tiempo con la artillería 
convencional, Por tanto, el ejército 
español dejó de utilizarlos y pronto 
fueron dados de baja oficialmente 
en las listas de material 

Los cohetes habrian de resurgir 
nuevamente en una época ya próxi- 
ma, renaciendo como instrumento 
cientifico y siendo la esperanza de 
la humanidad para la conquista de 
espacio en el futuro. $ 
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"CONFÍE EN SUS INSTRUMENTOS, SUS SENTIDOS PUEDEN INDUCIRLO A ERROR” 


DESORIENTACION ESPACIAL 


continuación se indican algunos 
de los sintomas de Desorientación 
Espacial y sus efectos sobre los 
pilotos. Es necesario saber lo que real- 
mente ocurre, cómo debe recuperarse 
Ja posición del avión y qué hacer para 
orientarse correctamente. 

Oculogravedad: Implica, principal- 
sente, el vido interno. y los receptores 
internos (propioceptors). Las Hlusio- 
es de óculogravedad (o “oculográ- 
vicas”) son producidas por las fuerzas 
de aceleración especialmente durante 
¡emporadas de vuelo a ciegas. 

Lo Ilusión Oculográvica: En 1946 
se Ínvestixó una serie de accidentes, 
todos - producidos durante - decolajes 
nocturnos en la R. A. F. Se descubrio 
que en los aviones de alta pertor- 
mance, capaces de aceleraciones rá 
pidas, se obtenía una falsa sensación 
de aicender con la punta del avión 
demasiado levantada. 'La tendencia re- 
sultante de intentar bajar la nariz del 
avión, tenía frecuentemente resultados 
desasirosos en los decolajes, También 
se descubrió que las desaceleraciones 
Fápidas, tales como las que se pro- 
ducen al terminar un vuelo en picada, 
dan la falsa sensación de volar con la 
nariz del avión hacia abajo. Levantar 
ll nariz en esas condiciones solía tener 
omo resultado pérdidas desastrosas y 
entradas en tirabuzón chato. Cual- 
quiera que haya estado en una má- 
quina centrifuga habrá experimentado 
esto tipo de desorientación y sabrá lo 
“abrumadoras que pueden ser esas fal- 
sas sensaciones. 

¡Sensación de Ascender en un Viraje 
Esto ocurre cuando el viraje horizon- 
tal "y la inclinación lateral no son 
percibidas, pero la. presión sobre el 
“siento, debida a las crecientes fuerzas 
*G” da una sensación de ascender, con 
la resultante tendencia de empujar la 
púlanca de mando hacia adelante 

Apreciación del Grado de Inclina- 
«ción Lateral: "Tal como se ha demos- 
irado, los primeros pocos grados de 
inclinación lateral pueden pasar to- 
talmente desapercibidos. Esto da como 
resultado una subestimación de la in- 
elinación total que hace que el piloto 
incline el avión bruscamente, en for- 
ma excesiva. _Al corregir una incl 
ión suele producirse el mismo error, 
en sentido inverso. 


RERO ESPACIO 


Inclinación Opuesta en un Derrape: 
Si un piloto entra en una derrapada 
durante un viraje (esto ocurre siempre 
cuando se aprende a volar), la fuerza 
resultante ya no actúa perpendicular- 
mente con respecto al eje transversal 
del avión. Esto da la sensación de que 
el avión se inclina en la dirección 
opuesta a su posición real. 

Inclinaciones no Percibidas: Común- 
mente, si alguien inclínase hacia uno 
1 otro lado, puede determinar fácil- 
mente cuál es su posición con respecto 
al suelo, debido a que la fuerza de 
gravedad sobre su cuerpo le hace te- 
ner conciencia de ello. Cuando un 
avión gira, no se tiene conciencia de 
la fuerza de gravedad, porque ella se 
suma con la fuerza centrifuga, La fuer- 
za resultante actún perpendicularmen- 
te al eje transversal del avión y crea 
la sensación de estar sentado erguido 
con respecto al suelo, 

Oculogira: Implica los ojos y los 
canales semicirculares, Esta forma de 
movimiento aparente puede producir- 
se durante el vuelo diurno o nocturno. 
Descripta como un movimiento lateral 
de los objetos, confunde al piloto, 

Coriolis: Si el avión se halla en un 
viraje pronunciado o barrena, mien- 
tras que el piloto mueve su cabeza en 
dirección opuesta al plano de rotación, 
dos fuerzas de movimiento giratorio 
actuarán simultáneamente sobre el 
aparato vestibular, con resultados bas- 
tante raros. Dependiendo de la direc- 
ción en que el piloto mueve la cabe: 
pueden obtenerse sensaciones de as- 
censo, picada y cabeceo, 

Husión de Inclinación: Ésta es una 
de las ilusiones que pueden compro- 
barse fácilmente y suelen experimen- 
tarse en muchos vuelos de rutína. Es- 
tando sujeto a una turbulencia leve 
con inclinaciones repentinas y una re- 
cuperación lenta, el piloto tiene la 
sensación abrumadora de testar incli- 
nado, uunque log instrumentos indi- 
quen que el avión vuela en posición 
horizontal. Para solucionar este con= 
Mlicto entre los ojos y su laberinto, el 
piloto se inclina para sentirse en po= 
sición normal. 

Ilusión de Viraje: “Tal como ha sido 
demostrado, pueden producirse virajes 
graduales no percibidos. Cuando el 


piloto tiene conciencia de esto, puede 
corregir esos virajes involuntarios em- 
pleando el timón con toda su fuerza. 
Esto lo deja con una sensación casi 
abrumadora de estar virando en la 
dirección opuesta. Es facil ver que el 
uso del timón con mucha fuerza para 
iniciar un viraje, con una recuperación 
lenta y desapercibida, puede producir 
la misma sensación. 

Barrena de Cementerio: Después de 
recuperarse de un vuelo en tirabuzón, 
no teniendo el piloto las referen- 
cias del lerreno, experimentará la ilu- 
sión de dar vueltas en sentido inverso, 
entrando nuevamente en tirabuzón 
opuesto. 

Ilusión de Rotación: Durante el vue- 
lo horizontal a ciegas, un movimiento 
mínimo del avión puede poner en mo- 
vimiento el fluido de los canales se- 
micirculares, dando la ilusión de virar 
9 girar, sin estar haciéndolo, 


ILUSIONES DEBIDAS AL FUN- 
CIONAMIENTO DEL OIDO: 
INTERNO 


Inclínaciones Hlusorias en la Misma 
Dirección: Los canales semicirculares 
tienen un límite para la inclinación 
y no perciben inclinaciones a razón 
de menos de 2" seg/seg. Durante el 
vuelo a ciegas, si la atención no está 
enfocada sobre los instrumentos y si 
el avión virara repentinamente con 
un derrape hacia la izquierda y luego 
se recuperara lentamente, el piloto 
sentiría que el avión continúa aún in- 
clinado hacía la izquierda, cuando en 
realidad está volando en línea recta 
y nivelada; como hay un límite paro 
la percepción sensorial, no se advierte 

recuperación lenta, 
Inclinaciones Itusorias en la Direc= 
ción Opuesta: Bajo iguales condi- 
ciones que las indicadas más arriba, 
si el avión se balancea lentamente ha- 
cía la derecha, el piloto no advierte 
la inclinación y cree que el avión s 
recupera rápidamente; el piloto nota 
este movimiento y cree que el avión 
se aparta de la posición horizontal. En 
consecuencia, tiene la sensación de 
que el avión se inclinó hacia la iz- 
quierda. 

Cabeceo; Las ilusiones de enbeceo 
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tienen los mismos mecanismos que las 
de inclinación, pero no son frecuentes 
hi tan comunes. El límite máximo pa- 
ra “registrar” el cabeceo es de hasta 
20" y el mínimo desde 10 


ILUSIONES ÓPTICAS 


Husión Autocimética: Ésta es una 
percepción ilusoria del movimiento de 
ún objeto fijo en el campo visual, es- 
tando ausentes otras referencias visua- 
les. Esta ilusión clásica puede ser de 
mostrada fácilmente; sólo hay que 
sentarse en un cuarto oscuro y obser- 
Var un punto luminoso. Después de 
poco tiempo, la luz parecerá moverse. 
Esta ilusión solía ser un problema pa- 
ra _el vuelo nocturno o en formación 
TER, cuando los numerales tenían un: 
sola' luz en el avión guía como punto 
de referencia visual. Varias colisiones 
en pleno vuelo han sido atribuidas a 
esta clase de ilusión. Se solucionó du- 
plicando la luz de referencia. 


Movimiento Relativo: La traslación 
del movimiento de un objeto que real 
mente se mueve a otro objeto fijo > 
denomina “movimiento relativo”. Por 
ejemplo, al viajar en un tren, otro tren 
parado en la vía paralela parece mo- 
Verse en dirección contraria a la de 
nuestro tren. Esto se debe tener en 
cuenta en vuelo en formación. 


Horizontes Falsos: Cuando se vuela 
sin ninguna referencia sobre el hori- 
2onte real (debido a formaciones de 
hubes dispersas). los bancos de nu- 
bes inclinados suelen ser, interpreta- 
dos frecuentemente como horizontales, 
pudiendo ser confundidos con el hi 
Fizonte. La ilusión puede ser tal, que 
obliga al piloto a modificar la altura 
y la actitud del avión. 

Percepción de Profundidad: Cuan- 
do se vuela sobre agua o durante la 
hoche, donde hay una gran escasez 
de púntos de referencia, se pueden 
experimentar dificultades al tratar de 
calcular la distancia y profundidad. 
Ejemplo: Un restaurante al lado de 
una ruta, visto a cierta distancia so- 
bre terreno llano, parecerá estar más 
cerca de lo que está en realidad. Este 
tipo de ilusión es especialmente peli- 
groso durante aterrizajes, vuelos en 
formación y vuelos sobre agua. 

Varios factores, no atribuibles al 
loto, contribuyen a la desorientación 
espacial y ningún tratado sobre el te- 
ma sería completo sin mencionar los 
mismos. La construcción del avión en 
sí, puede dar lugar a confusión. tal 
cómo ocurrió no hace mucho con el 
1-38 (biplaza de entrenamiento), cu- 
yo diseño estructural ha causado pro- 
blemas: entre las dos cabinas hay un 
tabique de material plástico transpa- 
rente, Cuando se intenta efectuar un 
aterrizaje piloteando el avión desde 
el asiento posterior, estando el sol muy 
bajo en el cielo, detrás del avión se 
produce una doble imagen del hori- 
zonte. Los costos de modificación es- 
truetural serían prohíbitivos, de ma- 
únera que la Fuerza Aérca deberá ajus- 
tarse a la situación. $ 
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MINI-COMPAÑIAS AEREAS 


Como lógico resultado del conges- 
tionado tráfico terrestre, las li- 
neas aéreas del tercer nivel —que 
Operan con aviones de no más de 
8,000 kg de peso bruto de despe- 
gue— se incrementan con gran ra 
pidez. 

Dada su finalidad, llevar y traer 
pasajeros desde los centros Urbanos 
hasta los aeropuertos metropolita- 
nos, es razonable que se encuentren 
en estado de crecimiento en las zo- 
nas de influencia de los grandes 
aeropuertos. 

En Los Ángeles, por ejemplo, 
operan regularmente tres compa- 
ñlas de ese género: Cable Commu- 
ter; Golden West y Cherokee Alr- 
lines; la última también realiza ta- 
reas de carga. 

Todas son relativamente nuevas 
y cumplen sus servicios con aviones 
DHC-6 De Havilland Otter y Sky- 
van; estas máquinas de rendímien- 
to especial para este tipo de tareas 
son de bajo costo operativo y faci- 
hitan la tarea de mantenimiento. 

Según los cálculos realizados por 
los directivos de Cable Commuter, 
no se obtienen todavía beneficios. 


por la realización de estos servicios, 
si bien la cantidad de pasajeros 
tiende a incrementarse mensual- 
mente. Bulanceando los costos de 
alquiler de los aviones, más de 
400.000 dólares, con los demás in= 
gresos y egresos, se llega a un re- 
sultado desfavorable: las compa= 
fias pierden entre 80.000 y 175.000 
dólares por mes. 

A pesar de todo, y como una po= 
sible solución, se piensa ampliar los 
itinerarios, 

'able Commuter cuenta con 154 
empleados, incluidos 23. pilotos; se 
planea, no obstante, incorporar 8 
pilotos más. La mayoría de ellos 
son militares retirados que prefi 

ren este trabajo, no tan bien remu- 
nerado como el de las grandes com- 
pañías aéreas, pero que les permite 
estar en sus hogares diariamente. 

Los sueldos son inferiores a los 
obtenidos por pilotos de líneas que 
operan con aviones Boeing 707, por 
ejemplo. Éstos ganan alrededor de 
30.000 dólares anuales mientras que 
los pilotos de líneas del tipo de Ca- 
ble redondean unos 8,000 dólares 
anuales, 


Pero para solucionar el proble- 
ma, las compañías tienen previsto 
un reparto de beneficios con sus 
empleados, en cuanto comiencen 1 
obtener las ganancias necesarias. 
Las compañías que hacen este 
servicio de tercer nivel o taxi néreo 
afirman que para que el negocio 
resulte os necesario combinar una 
mayor frecuencia de vuelos y un 
aumento en el transporte de pasa- 
jeros y carga con el bajo costo ope- 
rativo de los aviones que utilicen. 
Actualmente ese costo es de 7 
centavos de dólar por milla/pasa- 
Jer una hora de operación el 
gasto es de 130 dólares, relativa 
mente bajo si se compara con lo 
que demandaría un helicóptero pa- 
ra realizar la misma operación, ya 
que en ese medio la suma asciende 
a 425 dólares 
Aunque no hay cifras exactas, el 
crecimiento de los servicios aéreos 
de tercer nivel están en franco de- 
sarrollo. El último censo realizado 
por la FAA, en 1968, acusa un au- 
mento de casi 1.500 máquinas 
poco menos de diez años. e 


SEGBA invertirá en su 
plan de obras 1968/ 
1969 la suma de 47.500 
millones de pesos. 

El noventa por ciento 
de las compras de 
materiales para dichas 
obras, será provisto 
por la industria na- 


cional. 
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1915. El teniente 1* Antonio Parodi obtiene el título 
de aviador militar superior, al efectuar el tríángulo El 
Palomar-Navarro-San Antonio de Areco, en un mono- 
plano Blériot XII 


3 


[915 El teniente 1* Pedro L. Zanni establece un récord 
de altura al elevarse, en El Palomar, a 4.000 metros en 
un monoplano Morane Saulnier tipo “Récord de Al- 
tura 


4 


1912 La Escuela de Aviación Militar inicia oficial- 
mente su primer curso de pilotaje, Integraban este 
so los tenientes 1” Raúl A. Goubat y Anibal Brihu 
el teniente de fragata Melchor Z. Escola y los tenientes 
Alfredo S. Agneta, Baldomero J. de Biedma, Leopoldo 
Casavega, Saturno Pérez Ferreyra, Carlos Jiménez Krá. 
y Juan C. Ferreyra, y el subteniente Manuel F, 
gone: 

1933 Carola Lorenzini obtiene su título de pilote 
aviador, 
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1926 Se coloca en Córdoba la piedra fundamental de 
la Fábrica Militar de Aviones, 
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1913 El Poder Ejecutivo otorga el título de avindor 
militar a los ingenieros Jorge Newbery y Alberto R 
Maxcías, 


18 
1919 El teniente Antonio Parodi se eleva en El Pa» 


lomar a 6.300 metros en un bipleno Ansaldo SVA-10, 
estableciendo un nuevo récord. 


2 
1941 Ocho años después de obtener su título de pi- 
loto civil, y en el mismo mes, Carola Lorenzini sufre 


ur, accidente fatal. Así pierde nuestro país una de sus 
más destacadas aviadoras. 


26 


1924 Guillermo Hillcoat revive la epopeya sanmar- 
tíniana al sobrevolar, desde Mendoza hasta Lima por 
el Pacífico, la ruta del Gran Capitán 

En un avión de turismo Curtiss Oriole de 160 HP, 
cruza la cordillera aterrizando en La Serena, luego en 
Copiapó, Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo y Pis- 
co, hasta culminar en la capital peruana el 4 de di- 
ciembre, 


27 
1919 Virgilio Mira, acompañado de Antonio M. Bied= 


ma R, efectúa el raid El Palomar-Montevideo en su 
monoplano “Mira-Golondrína”. 
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1950 Créase la Subsecretaría de Aviación Civil, ín- 
tegrada con las Direcciones Generales de Aeronáutica 
Civil y Circulación Aérea y Aeródromos y la División 
Política Aérea de la Subsecretaría de Aeronáutica (Do- 
creto 25.503/50). 
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EQUIPOS PLASTICOS PARA MOTOR A 
EXPLOSION 
EQUIPOS DE MADERA BALSA PARA 
MOTOR A GOMA S 
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7 LISMO - THIMBLE - DROME 
REPRESENTANTES EXCLUSIVOS DE LA 
LINEA “COX” 
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por el Capitán (R.) M. C. ACIAR VIERA 


CONGO (Dos años con la UN en Kivu), por el Dr, 
ias. Editorial Kraft, Bs As 


MISIÓN EN 
Carlos A. Gaviola. Un volumen de 445 pági 


D* 1, pross sencilla y objetiva de este libro fluye lo calides humana 

alta sensibilidad social que animaron « su autor en el desempeño 

de sus difíciles y a veces hasta peligrosas funciones que tuvo que desem- 

peñar al frente de la misión de la UN en el Congo durante dos años. 

En Misión en el Congo se alinean la anarquía, las Juchas fratricidas 

y el primitivismo de la tierra virgen para enfrentarse con el mensaje 
luminoso y civilizador de la UN. 

Y para orgullo de nuestro país, quien lleva a cubo esa ardua tarea 
con tesón, tacto y decisión inquebrantable y Ú veces hasta temeraria 
es un argentino. 

El Dr, Gaviola. uno de muestros más destacados diplomáticos por 
su actuación en EE. UU, en Gran Bretaña y en los paises nórdicos, es 
invitado por Dag Hammarskjold a participar en la Operación de las 
Naciones Unidas en el Congo (ONUC) 

El autor, como jefe de la Misión Civil en la región del Kivu, de- 
sarrolla una tarea admirable. 

Penetra en el caos, asistido por las fuerzas de ln UN —2,000 solda- 
dos— y logra la pacificación de la región dando comienzo al proceso 
económico del Congo. 

Nuestro país acudió al llamamiento de la UN 
sión compuesta por oficiales de nuestra Fuerza Aéreo, qu 
ponsabilidad del transporte por aire en esas regiones inhóspitas y 
mocionadas. 

La obra constituye un real testimonio del doloroso nacimiento de 
esos pueblos a la vida independiente, con todos los inconvenientes del 
pasaje de colonia a país soberano de una sociedad primitiva e inculta. 

El autor debió vencer la natural desconfianza del hombre inciviliza- 
do, romper primitivos mitos y supersticiones, contener insanas ambicio- 
nes de un poder facilmente alcanzable, destruir los antiguos prejuicios 
tribales, en resumen, luchar contra todos los resabios de una sociedad 
semisalvaje que súbitamente se ve en posesión de derechos no muy 
bien interpretados y canalizados bajo influencias extrañas, 


destacó una comi- 
tuvo la res- 
con= 


PRESTAMOS PARA ADQUISICION DE AVIONES 


El Banco Industrial ha reglamentado la concesión de préstamos a empresas y a profesiona. 
les o técnicos vinculados a ellas; para la adquisición de aviones nuevos de producción nacional. 

El préstamo alcanzará al 70 % de la tasación que haga el Banco. 

En cuanto a las cláusulas de garantías y servicios, son las habituales en esta clase de ope 
raciones: justificar la necesidad y conveniencia de la adquisición; presentar factura pro-forma; 
acreditar solvencia; tasas de interés vigentes en plaza; plazo de tres años con amortizaciones 
semestrales; garantía hipotecaria, o, eventualmente, otras a satisfacción del Banco; seguro s0- 
bre las unidades adquiridas. 

Así mismo, se establecen distintas penalidades en previsión de incumplimiento, que también 
son los habituales para las transacciones comerciales a crédito, 

Una línea de crédito adicional reglamenta el otorgamiento de préstamos para instalación 
o reequipamiento de talleres aeronáuticos, con cláusulas y condiciones similares o equivalen- 
tes a las reseñadas para la línea adquisición de aeronaves, * 
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lero Huey Cobra, « 


que acompaña al texto. 


El primer tra 


,, de seguridad y de in: 
Luego pasa u los pro= 


AERO ESPACIO iS 


A E 
KING termina con la era | 
de la sintonía manual con su radiocompás 


automático transistorizado KDF 800 


"HoF-900 


aos 


En el radiocompás automático Gold Crown KDF 800, el receptor tiene un 
montaje remoto. El selector digital de canales es totalmente de estado sólido; 
no hay piezas móviles entre el selector y el receptor 


ma rápida certidumbre con 


automático con la 


AL fin el piloto pue 


que selecciona un canal de VHF. El G ld de estado sél y por con- 
trol a cristal. La frecuencia se sintoniza simplemente seleccionándola en el ¡| numérico. El recep- 
una fracción de st 


tor dispone de 1.500 canales entre 200 y 1.699 ko y al alcance del pi 
gundo. Un control optativo da la posibili escoger una segunda frecuencia y luego resintoni 
zarla inmediatamente con sólo tocar un botón. Para más infor dirijase a REA International 


Corp.. 90 West Street, New York, N. Y. 10006 U. S. A 
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